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MAYER & SCHMIDT * OFFENBACH a. M. 

Sehmirgeldampfwerk • Schleifmaschinenfabrik • Eisengiesserei 

bauen als S p’e z i a 1 i t ä t : [2016] 

Coulissen-u Büchsen- 1 ===== Flächen- = 

Schleifmaschinen, mit während des Ganges j Schleifmaschinen für Gradführungsbalken, 
verstellbarer Kreisbewegung der Schieifweile. ; Kreuzköpfe. Achskisten etc. von unerreichter 
D. R.-P. 120210, 121784, 131 902. j Leistungsfähigkeit. 

Präzisionsarbeit allerersten Ranges. 

Lieferanten der meisten Eisenbahn-Direktionen des In- u. Auslandes. 

Ausstellung Düsseldorf: Höchste Auszeichnung der /Branche. 


Undichte und schadhafte Tunnelgewölbe 

werden wasserdicht und wieder standfest. 

Viele Auslandspatente und D. R. P. a. 

Ausführung durch Spezialarbeiter. 

Erprobt und bewährt bei Tunnel -Dichtungs - Arbeiten. 

Volle Garantie! [1912] 

Ad. Wolfsholz, Ingenieur und Tiefbauunternehmer. 

Fernspr . 1579. Elberfeld, Aue 89. Fernspr. 1579. 


Für Waggonfabriken ! 

Musterschutz 208 885, Gasfülleinriehtung 
für Eisenbahn-Fahrzeuge ist zu verkauf. 
Off. unt. Eis. 2069 a. d. Exped. dies. Ztg. 


Stationsgehülfe, 

6 Jahre b. d. Staats-Eis.-Verw., unverh., 
im Betriebs- u. Verkehrsdienst erfahren, 
wünscht pass. Engagement b. einer Klein- 
bahn od. sonst. Unternehmen. Selbiger 
befind, sieh in ungekünd. Stellung. Ge.fi. 
Off. erb. unt. Eis. 2066 a. d. Exp. d. Ztg. 




Unsere neuesten Eisenbahn- 
Fahrräder werden auf Wunsch 

auch, mit patentierten Frei- 
lauf -Rücktrittbremsen aus- 
gestattet; da augenblicklich 
wirkend, bei starkem Ge- 
falle unentbehrlich. 


Gesellschaft für Bahnbedarf m. d. h.. Hamburg 


fabriziert FREUND’ S vorzüglich bewährte 
Eisenbahn-Fahrräder ein-, zwei- u. mehrsitzig 

in vielen 100 Exemplaren bei den meisten Eisenbahn-Verwaltungen eingeführt. 

Ferner: Neue verbesserte viersitzige Inspektions - D raisinen für Fussbetrieb. 
Modell 1903. — Transport-Draisinen. — Bahnmeistereiwagen. 

Insbesondere auch; unter vollster Garantie für tadellosen Betrieb: 
Benzin-Motor- Draisinen in verschiedener Ausführung, für einfache 
und Vorwärts- und RiicKwärtsfahrt für 4, 6 ünd 8 Personen. 

Offene und geschlossene Eisenbahn-Motor-Personen- 
Wagen für Co Kal- und Kleinbahnen. 
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^ tNS „ ALSKe <-0, 

Eisenbahnbetrieb 

elektriscRe und mechanische Anlagen 

sowie sämtliche Ersatzteile und Werkzeuge zu deren Unterhaltung. 

Es wird gebeten, Anfragen und Bestellungen zu richten, 



betreffend 

Telegraphie, Fernsprechwesen, 
Läutewerke, Rangiermelder, 
Scliwachstromkabel, Blitzableiter, 
Messinstrumente, Elemente 

an 

SIEMENS & HALSKE A.-G. 

BERLINER WERK 

Berlin S.W. , Markgrafenstr. 94 

(Telegr.-Adr. : „Wernerwerk“.) 



betreffend 

Blockwerke, elektrische und 
mechanische Stellwerke, 
Schienendurchbiegungskontakte, 
Radtaster, Schienenisolierungen 

an 

SIEMENS & HALSKE A.-G. 

Abteilung für Eisenbahnsicherungswesen 

Charlottenburg, Helmholtzstr. 4 

(Telegr.-Adr.: „Wernerbloc“.) 

[ 1906 ] 






PROTECTOR 

3 D. R.-Patente. ■ ■ 

Huch peinlichsten Proben adoptirt bei der 

Reichs- Hauptbank, Berlin. 

Ueber 100,000 an Geldschränken aller Länder. 

Näheres unter „Schloss", in Meyer's Conversations-Lexikon. ..... 

Nur die Schutzmarke „Protector“ auf den Schlüsseln schützt den Laien gegen Unterschiebung billiger 

Nachahmungen. 

Adr.: Geldochrankfabrlken oder THEODOR KR0MER, Freiburfl, Bad. 



Gebr. Körting Aktiengesellschaft 

Körtingfsdorf bei Hannover 

fL liefern: 

^ Vollständige Wasserstations=Einrichtungen 

mit Pulsometer- oder Elevator-Betrieb. 

— = Universal- Injectoren 


Wasserstation 

mit Pulsometer - Betrieb. 

Ueber 1300 derartige 
Anlagen sind 'von uns 
geliefert. 

Zahlreiche Anerkennungen. 



beste, billigste und betriebsicherste Kesselspeisung für 
Lokomotiven und stationäre Kessel. 

Bedeutende Kohlenersparnis. Ueber 130000 im Betriebe. 

Wasserstrahl- u. Dampfstrahl-Pumpen 

als einfachste und durchaus betriebsiehere Pumpen für 
jede Leistung und Hubhöhe. Aousserst praktisqh, keine 
beweglichen Teile, sehr leichte und einfache Montage, cieosu 
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Uber den Umbau von Lokomotiven. 

Die Militärbabn von Merw nach Kuschk. 
Nachrichten: 

D eutschl&nd: Reisen des Staatsmini- 
sters Budde. — Freier Zutritt zu den 
Bahnsteigen. — Oberbau mit Schienen 
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Ergebnisse der Wagengestellung. — Be- 
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bahnen. — Das neue Betriebshaupt- 
gebäude des Nürnberger Hauptbahnhofs. 
— Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth). 
— Besichtigung der Motorwagenverbin- 
dung Dresden- Klotzsche durch den russ. 
Verkehrsminister. — Eisenbahnschule zu 
Berlin. — Gründung eines Eisenbahn- 
Frauenvereins zu Cassel. — Sterbekasse 
für deutsche Eisenbahnbeamte. — Wirk]. 
Geh.-Rat v. Tschirschky und Bögendorf. 
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Uber den Umbau von Lokomotiven. 

Vom Ingenieur R. Sanzin in Graz. 


Je nach der Ausnutzung, Betriebsart, Instandhaltung und 
Bauart fällt die Lebensdauer der Lokomotiven sehr verschieden 
aus. Das Alter der in den letzten 10 Jahren im Gebiet des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen aus dem Betrieb ge- 
zogenen Lokomotiven stellt sich beiläufig im Mittel auf 30 bis 
35 Jahre. Es verteilt sich auf die verschiedenen Bauarten 


wie folgt : 

Schnellzuglokomotiven 26 Jahre 

Personenzuglokomotiven 35 „ 

Güterzuglokomotiven 40 „ 

Tenderlokomotiven 26 „ 


Meist erreichten Güterzuglokomotiven das größte Alter, 
das nicht selten 60 bis 65 Jahre beträgt. 

Die Angabe des Alters gibt zwar Aufschluß über den 
Zustand und die Güte der Lokomotive, läßt aber die vollbrachte 
Leistung derselben nicht recht erkennen, da natürlich eine 
stark angestrengte Lokomotive eher abgenutzt wird. 

Nach einer größeren Zahl von Angaben über die Lei- 
stungen abgebrochener Lokomotiven sind hier die mittleren 
zurückgelegten Lokomotivkilometer der vier genannten 


Bauarten angegeben: 

Schnellzuglokomotiven .... 1250000 km 
Personenzuglokomotiven . . . 1 400 000 „ 

Güterzuglokomotiven 1 200 000 „ 

Tenderlokomotiven 500 000 „ 

Werden diese Strecken auf das erstangeführte mittlere 
Alter bezogen, so erhält man mittlere Jahresleistungen 
von folgenden Größen : 

Schnellzuglokomotiven 50 000 km 

Personenzuglokomotiven .... 40000 „ 

Güterzuglokomotiven 30000 „ 

Tenderlokomotiven 20 000 „ 


Diese sind niedriger als die sonstigen Jahresleistungen 
im allgemeinen, da früher die Ausnutzung der Lokomotiven 
nicht so weitgehend war. Unter Schnellzuglokomotiven sind 
hier nur solche und nicht Lokomotiven verstanden, welche 
zwar ursprünglich für den Schnellzugdienst bestimmt waren, 
jedoch später wegen zu geringer Leistungsfähigkeit im Per- 
sonenzugdienst Verwendung fanden. Die Schnellzuglokomotiven 
weisen ein geringes Alter auf, da eben in diesem Dienst die 
Ansprüche rasch steigen und die alten Bauarten bald nicht 
mehr genügen. Eine entsprechende Verwendung im Personen- 
zugdienst ist nicht immer möglich. 

Personenzuglokomotiven stehen in bezug auf Kilometer- 
leistung am günstigsten, da man bei der mannigfaltigen Ge- 
staltung der Züge und der Fahrgeschwindigkeit im Personen- 
zugverkehr auch für Lokomotiven vorgerückten Alters einen 
entsprechenden Dienst leichter zu finden vermag. 

Noch günstiger ist es mit den Güterzuglokomotiven be- 
stellt, welche mitunter trotz ihres bedeutenden Alters und ihrer 
ungünstigen Bauart auf gewissen Strecken noch zu genügen 
scheinen. Da vielfach die Geschwindigkeit der Güterzüge noch 
sehr niedrig ist und das Bestreben besteht, gleichbleibende 
Zuglasten über große Strecken zu befördern, verlangt man auf 
Strecken mit geringen Steigungen so geringe Leistungen, daß 
sie von den alten Lokomotivbauarten noch leicht geboten wer- 
den können. So stehen heute noch vielfach Güterzuglokomo- 
tiven aus den Jahren 1865 bis 1860 in der ursprünglichen Form 
im Dienst. 

Weniger leicht gelingt es, das Alter der Tender und 
Nebenbahnlokomotiven zu verlängern. Diese sind von vorn- 
herein für geringe Leistungen gebaut und genügen bei einigem 
Anwachsen des Betriebes nicht mehr. Zudem ist ihre Aus- 
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nutzung des schwachen Verkehres wegen meist erschwert, so 
daß Alter und Leistung gering sind. 

Die V orghnge, welche bei der Ausscheidung alter 
Lokomotiven aus dem Betrieb bei den verschiedenen Eisen- 
bahnverwaltungen eingehalten werden, sind sehr abweichend. 
Während boi einigen Verwaltungen eine ganze Bauart auf- 
gelassen wird, weil sie nicht mehr entsprechende Verwendung 
finden kann, trachtet man auf anderen Bahnen die vorhandenen 
Bauarten möglichst lange zu erhalten, bis je nach dem Zustand 
der Lokomotiven sie nach und nach abgebrochen werden. 
Während beim ersten Vorgang eine neue, zeitgemäße Bauart an 
die Stelle der alten tritt, hat man im zweiten Fall lange Zeit 
mit einem bedeutenden Bestand älterer Lokomotiven zu rechnen. 
Die Eisenbahnverwaltungen, welche dem letztgenannten Vorgang 
huldigen, glauben dadurch bei möglicbster Ausnutzung der vor- 
handenen Lokomotiven Noubeschaffungen tunlichst hinaus- 
schieben zu können. 

Dadurch ergibt sich ein verhältnismäßig hoher Bestand an 
alten, weniger leistungsfähigen Lokomotiven, deren ungeeignete 
Bauart bei zunehmender Entwicklung des Betriebs immer un- 
angenehmer empfunden wird. Vor 20 bis 26 Jahren (zu welcher 
Zeit ein großer Teil der heute bestehenden Lokomotiven er- 
baut wurde) waren die Anforderungen ganz andere als jetzt. 
Belastungen und Geschwindigkeiten bewegten sich damals in 
bescheidenen Grenzen, während sie seither unaufhaltsam im 
Steigen begriffen sind. Die alten Lokomotiven waren daher 
bald nicht mehr imstande, den ihnen ursprünglich zugemuteten 
Dienst zu verrichten, so daß man sie auf weniger schwierige 
Strecken, schließlich auf Nebenbahnen geben mußte. So wurden 
Schneilzuglokomotiven zu Personenzuglokomotiven, Gebirgs- 
lokomotiven zu Qüterzuglokomotiven auf weniger steilen 
Strecken. Daß trotz dieser Dienständerungen die Lokomotiven 
nicht entsprechend ausgenutzt wurden und sich bedeutend 
weniger wirtschaftlich und verwendbar zeigten als neue Loko- 
motiven, welche eigens für diese Dienstzweige gebaut wurden, 
ist selbstverständlich. 

Der g r o ß e B e s t a n d an älteren Lokomotiven 
hemmt aber auch die rasche Einführung durchgreifender Neue- 
rungen im Betrieb, welche bei den unerwartet wechselnden 
Steigerungen im Verkehr rasch einzuleiten wären. Beschleuni- 
gungen und wesentliche Steigerungen dor Zugbelastungen 
können nur schwer, oft erst nach der Inbetriebstellung einer 
neuen Lokomotivbauart durchgeführt werden. Aber auch die 
günstigste Ausnutzung dor neueren Lokomotivbauarten neben 
den alten stößt auf Schwierigkeiten, da in den Fahrplänen und 
Belastungstafeln auch letztere berücksichtigt werden müssen. 
Solche Hemmungen werden am unliebsamsten auf eingleisigen 
Strecken empfunden, welche einen lebhaften Verkehr auf- 
weisen. 

Mit zunehmendem Alter der Lokomotiven vergrößert sich 
deren Reparaturstand. Die Ausbesserungen werden immer kost- 
spieliger, langwieriger und die Ersatzteile sind oft schwer zu 
beschaffen; trotzdem erreicht die Leistung nicht mehr die ur- 
sprüngliche Höhe und die Betriebssicherheit nimmt ständig ab. 

Häufig zögert man mit dem Abbruch einer Lokomotive, 
welche nicht mehr entsprechende Verwendung findet, weil deren 
Zustand noch verhältnismäßig gut ist. Solche Lokomotiven 
haben dann oft noch jahrelang untergeordneten Zwecken zu 
dienen, bis sie als „reif“ erachtet werden, ins alte Eisen zu 
wandern. Leider rechnet man zu diesen untergeordneten Zwecken 
häufig den Verschiebedienst, welcher gegenwärtig einen so 
wichtigen Teil des Verkehrs ausmacht. Nicht selten werden die 
großen Kosten des Verschiebedienstes durch derartige alte un- 
passende Lokomotiven verursacht. 

Der große Stand von alten Lokomotiven kann am 
günstigsten durch rechtzeitige, durchgreifende 
Umbauten vermindert werden. Diese müßten zu einer Zeit 
durchgeführt werden, wo sich die ersten Anzeichen einstellen, 
daß die betreffenden Lokomotivbauarten den gesteigerten An- 
sprüchen in ihrem Dienstgebiet bald nicht mehr nachkommen 


können. Muß der ursprüngliche Dienst der Lokomotive ganz 
aufgegeben werden, so muß ebenfalls ein entsprechender 
Umbau die Lokomotive für den neuen Dienst brauchbarer 
machen. 

Eine wesentliche Verlängerung der Lebenszeit der Loko- 
motiven wird auch durch tiefgreifende Umbauten kaum erreicht, 
Dies ist auch nicht der Zweck, vielmehr handelt es sich darum, 
die Lokomotive in der zweiten Hälfte ihrer Lebenszeit verwend- 
barer und wirtschaftlicher zu gestalten und zu verhindern, daß 
sie ein kümmerliches, von ihrer ursprünglichen Bestimmung voll- 
kommen abweichendes Dasein führt. 

Im allgemeinen werden im Gebiet des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen größere Umbauten 
nur selten durchgeführt. Meist . begnügt man sich bei den 
wiederholten Reparaturen älterer Lokomotiven, unbedeutende 
Verbesserungen vorzunehmen, ohne daß die gesamte Bauart 
geändert würde. Selbst bei Erneuerungen einzelner Teile, wie 
Kessel, Zylinder, Rahmen usw., behält man die oft 25 bis 30 Jahre 
alten Originalpläne der Lokomotive als Vorbild. Eine Steige- 
rung der Leistungsfähigkeit durch Vergrößerung der Rost- und 
Heizfläche und durch Erhöhung des Dampfdruckes wird selten 
und meist nur in beschränktem Maße erzielt. Sehr häufig wer- 
den eigentliche Umbauten auch so spät vorgenommen, daß die 
Lokomotive in der neuen Form nicht mehr lange genügt. 

Bevor auf den günstigsten Zeitpunkt der Umbauten und 
deren Art eingegangen werden soll, sei einiges über das Alter, 
die Ausnutzung und Umbauten in anderen Ländern gesagt. 

Die amerikanische Betriebsweise zielt auf eine 
weitgehende , ununterbrochene Ausnutzung der Lokomotiven 
ab. Diese sind zu diesem Zweck mit doppelter, dreifacher und 
sogar vierfacher Mannschaft besetzt, so daß die Jahresleistungen 
im Schnellzugdienst 200000 km, im Güterzugdienst 160 000 km 
ziemlich regelmäßigerreichen. Die Instandhaltung ist bei dieser 
weitgehenden Ausnutzung natürlich nicht so vollkommen wie 
auf den mitteleuropäischen Bahnen. Die Leistungen während 
der ganzen Lebensdauer sind daher auch nicht so bedeutend 
wie in Europa. Unter diesen Verhältnissen ist die Lebenszeit 
sehr gering. Sie beträgt bei Schnell- und Personenzug- 
lokomotiven 6 bis 7, bei Güterzuglokomotiven 8 bis 10 Jahre. 
Umbauten kommen in dieser kurzen Zeit nur selten vor, 
weil es eben leicht möglich ist, gesteigerten Anforderungen 
durch rechtzeitige-Neubauten zu entsprechen. So findet auf 
den östlichen Bahnen der Vereinigten Staaten der Betrieb 
mit vollkommen zeitgemäßen Lokomotiven statt, welche die 
vorhandenen Anlagen weitgehend ausnutzen und wesentlich 
zur Wirtschaftlichkeit des Betriebs beitragen. Der Loko motiv- 
stand der amerikanischen Bahnen, auf die Betriebslänge be- 
zogen, ist meistens kleiner als der der mitteleuropäischen Eisen- 
bahnen. Lokomotiven, welche vor der Zeit den wachsenden 
Ansprüchen nicht mehr genügen, werden häufig an Bahnen 
mit geringerem Verkehr, namentlich im Westen der Staaten, 
verkauft. 

In England findet man in mancher Beziehung das 
gerade Gegenteil der amerikanischen Betriebsweise. Infolge 
der äußerst soliden Bauweise und der vorzüglichen Baustoffe 
besitzen die Lokomotiven eine sehr lange Lebensdauer, welche 
noch durch peinliche Instandhaltung wesentlich verlängert 
wird. Trotz einer weitgehenden Ausnützung, welche an die der 
amerikanischen Lokomotiven heranreicht, sind Lokomotiven im 
Alter von 40 bis 60 Jahren keine Seltenheit. Sie haben ln 
diesem Zeitraum oft bis zu 3 000 000 km zurückgelegt. Um- 
bauten sind in England sehr beliebt. Es gibt Lokomotiven, die 
auch zwei und drei Umbauten mitgemacht haben. Diese sind 
meistens sehr durchgreifend und verändern die Form der Loko- 
motiven in der Regel vollkommen. Namentlich werden in 
letzter Zeit schwächere ’/a' un d 2 /s-gekuppelte Schnellzugloko- 
motiven in V«' und 2 / 4 '& e ^ u PP 0 l te hü* führendem Drehgestell 
umgebaut und mit größeren, leistungsfähigeren Kesseln ver- 
sehen. Auch der Kesseldruck und das Reibungsgewicht werden 
meist wesentlich erhöht. Solche umgebauten Lökomotiven 
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Stehen den ganz neu erbauten an Leistungsfähigkeit nicht 
sonderlich nach und werden wie diese zum Betrieb der schwer- 
sten und schnellsten Züge verwendet. Auch s / 3 - gekuppelte 
Güterzuglokomotiven werden gern verstärkt, wogegen man 
ältere schwache Personenzuglokomotiven in Tenderiokomotiven 
für Lokal- und Vorortverkehr umbaut. Solche Umbauten 
werden, wie auch die meisten Neubauten, in den Eisenbahn- 
werkstätten vorgenommen, doch werden einzelne Teile, z. B. 
ganze Kessel, von Lokomotivfabriken bezogen. 

Auch in Frankreich wurden wiederholt größere Um- 
bauten an Lokomotiven vorgenommen, obwohl solche dort nicht 
so regelmäßig in Anwendung kommen wie in England. So 
wui'de auf der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 1893 der Umbau von 
280 älteren Schnellzuglokomotiven der Orl 6 ans-Bauart begonnen, 
welche nacheinander in starke 2 / 4 - gekuppelte Drehgestell- 
lokomotiven umgebaut wurden. Sie besorgen noch heute einen 
großen Teil des Schnellzugbetriebes. Dieselbe Bahn baute 1900 
eine große Zahl ,s/ 8 -gekuppelter Güterzuglokomotiven, welche in 
den Jahren 1880 bis 1882 erbaut wurden, in kräftige, vierzylindrige 
4 / 4 -gekuppelte Verbundlokomotiven um. 

Die Instandhaltung und Ausnutzung der Lokomotiven 
im Bereich des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen liegt 
beiläufig in der Mitte zwischen den englischen und amerika- 
nischen Grundsätzen auf diesem Gebiete. Obwohl man in 
letzter Zeit bestrebt war, in bezug auf Ausnutzung der Loko- 
motiven amerikanischen Vorbildern zu folgen, ist man dennoch 
weit entfernt, einen so raschen Wechsel im Lokomotivbestande 
herbeizuführen, wie dies in Amerika der Fall ist. Man hat daher 
auch in Zukunft mit einem gewissen Bestand an älteren Loko- 
motiven zu rechnen, der nur durch entsprechende Umbauten 
weniger empfindlich gemacht werden kann. 

Daß solche Umbauten leicht mit den unvermeid- 
lichen großen Reparaturen vereinigt werden können , bei 
welchen eine Erneuerung vieler Lokomotivteile einzu- 
treten hat, soll aus folgenden Zeilen hervorgehen. Die 
häufigsten Reparaturen erfordert der Kessel, und an 
ihm ist wieder die Feuerbüchse dem raschesten Verschleiß 
ausgesetzt. Die Dauer der gebräuchlichen kupfernen Feuer- 
büchsen wechselt bedeutend mit der Güte des Baustoffes, dem 
Grad der Anstrengung und der Härte des Speisewassers. 
Feuerbüchsen in neuen Kesseln durchlaufen meist 400 000 bis 
600 000 km. Es sind dann umfangreiche Erneuerungen der 
einzelnen Bleche, meistens aber eine vollkommene Auswechs- 
lung der Büchse notwendig. Die neue Büchse im alten Kessel 
erreicht meist nur eine Leistung von 300 000 bis 400 OÜO km, da 
dann auch schon bedeutende Schäden am Zylinderkessel und 
an dem Stehkessel auftreten. Nach einer Leistung von 700 000 
bis 900 000 km ist also die vollständige Erneuerung des Kessels 
nötig. Bei stark beanspruchten Lokomotiven namentlich im 
Schnellzugdienst und auf Gebirgsstrecken ist diese Leistung 
selten größer als 600 000 bis 600 000 km. Bei der gegenwärtig 
etwas gesteigerten Ausnutzung der Lokomotiven sind diese 
Strecken in 8 bis 14 Jahren zurückgelegt. Um dieselbe Zeit 
werden auch namhafte Erneuerungen in den übrigen Loko- 
motivteilen nötig. Dampfzylinder, Steuerungsteile, Dampfrohre, 
Zapfen usw. sind meist vollkommen zu erneuern, während 
andere durchgreifenden Ausbesserungen unterzogen werden 
müssen. In der Regel bleibt nicht viel mehr als Achsen, Räder, 
Rahmen, ein Teil des Triebwerks der Ausrüstungsgegenstände 
unerneuert. 

Wenn also schon so umfangreiche Ausbesserungen statt- 
flnden, so liegt es eigentlich nahe, auch umfassende Ver- 
besserungen und Verstärkungen vorzunehmen, welche 
geeignet sind, die Leistungsfähigkeit der Lokomotive zu 
steigern und ihre Verwendbarkeit zu erhöhen. Es wird trotz- 
dem ein großer Teil der oben genannten Bestandteile, welche 
keiner Erneuerung bedürfen, wieder Verwendung finden können. 

Soweit als irgend tunlich wäre die Leistungsfähig- 
keit der umgebauten Lokomotive zu steigern, um den 
wachsenden Anforderungen auf eine Reihe von Jahren zu ge- 


nügen. Die Leistungsfähigkeit kann namentlich durch einen 
geschickten Entwurf des neuen Kessels gesteigert werden. 
Selbst ohne wesentliche Vermehrung des Kesselgewichtes wäre 
bei dem heutigen Stande der Technik die Herstellung eines 
Kessels mit größerer Heiz- und Bostfläche möglich. Insbe- 
sondere ließe sich dies durch die Wahl einer entsprechenden 
Kesselform, der Anwendung größerer Bleche bei vorteilhafterer 
Vernietung erreichen. Ist eine Vergrößerung des Lokomotiv- 
gewichtes zulässig, so wird eine Vergrößerung des verfügbaren 
Wasserraumes immer empfehlenswert sein. Häufig wird durch 
einen Umbau des Kessels allein die Lokomotive kräftiger und 
brauchbarer werden. Eine bedeutende Erhöhung des Kessel- 
druckes wird nur bei besonders verstärkten Triebwerken mög- 
lich sein. Dagegen dürfte eine Erhöhung des Kesseldruckes 
um I bis 1,6 kg/qcm in den meisten Fällen auch ohne Verstär- 
kung zulässig sein. 

Die meisten älteren Lokomotiven besitzen mit Rücksicht 
auf den damaligen Oberbau nur geringe Achsbelastungen. 
In manchen Fällen wird man diese bis nahe zur heute zu- 
lässigen Grenze steigern können. Die älteren Räder sind meist 
so stark gebaut, daß man diese Belastungserhöhung ihnen zu- 
muten kann. 

Ist eine Erhöhung des Reibungsgewichtes möglich, so 
wäre auch die Vergrößerung des Durchmessers der Dampf- 
zylinder zu erwägen, wenn sie nicht durch eine entsprechende 
Erhöhung des Kesseldruckes vermieden werden kann. 

Nicht selten wird man durch Anordnung einer Laufachse 
eine ganz neue Bauart erhalten können, welche namentlich bei 
*/ 3 - und s /j - gekuppelten Lokomotiven mit kurzem Radstand 
eine wesentliche Steigerung der Höchstgeschwindigkeit zuläßt. 

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die Steuerun- 
gen. Bei den älteren Lokomotiven sind sie häufig unvorteil- 
haft gebaut. Die größten Füllungsgrade sind oft nur 70 bis 
75 so daß das erste Anfahren Schwierigkeiten verursacht. Die 
älteren Schwingensteuerungen verursachen oft infolge un- 
gleicher oder zu großer Voreinströmung einen schweren Gang. 
Oft wird es möglich sein, diese alten Schwingensteuerungen 
durch die von Heusinger zu ersetzen und dadurch zu ver- 
bessern und vereinfachen. Die größten Füllungen sollten auch 
bei Zwillingslokomotiven 80 bis 85 g betragen. Bei Lokomo- 
tiven, welche für höhere Fahrgeschwindigkeiten bestimmt sind, 
wird häufig eine Vergrößerung der Querschnitte von Dampf- 
rohren und Kanälen sowie eine Vergrößerung der Schieber- 
kästen empfehlenswert sein, da bei älteren Lokomotiven dieso 
Abmessungen meist sehr knapp angenommen wurden. 

Bei älteren Lokomotiven mit führenden Drehgestellen 
wäre namentlich der meistens zu klein bemessene Radstand 
des Drehgestelles zu vergrößern, wodurch nicht nur eine we- 
sentliche Vergrößerung des Kessels, sondern auch günstigere 
Belastnngs Verhältnisse erzielt werden können. 

Bei stärkeren 3 / 3 - und V 4 - gekuppelten Gütorzuglokomo- 
tiven wird es sich zumeist um eine Vergrößerung des Reibungs- 
gewichtes und des Kessels handeln. Ältere schwächere Schlepp- 
tenderlokomotiven, welche in dieser Form nicht mehr entspre- 
chend verwendbar sind, müßten in Tenderlokomotiven umge- 
baut werden, in welcher Form sie auf Nebenbahnen und für 
den Verschiebdienst noch gute Verwertung linden können 
Ebenso können wertvolle 2 / 4 - und -’/r, gekuppelte Tenderloko- 
motiven für den Lokal- und Vorortverkehr aus älteren 7 3 -ge- 
kuppelten Schlepptenderlokomotiveu gewonnon werden. Daß 
bei solchen Umbauten alle in Erfahrung gebrachten Schwächen 
in den Maschinenteilen und wünschenswerte Verbesserungen 
und Vereinfachungen Berücksichtigung finden sollen, ist selbst- 
verständlich. 

Nachdem auf den mitteleuropäischen Bahnen die Vorteile 
der Verbundwirkung allgemein anerkaunt sind, muß es 
eigentlich Wunder nehmen, daß bisher so selten Umbauten 
von Zwillingslokomotiven za Verbundlokomotiven stattgofunden 
haben. Ein grundsätzliches Hindernis liegt bei Lokomotiven 
mit äußerem Rahmen vor. Es gelingt nicht, den großen Nieder- 


Nr 81 


1220 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnrerwaltungon. 


druckzylinder innerhalb der Umgrenzungslinie unterzubringen. 
Zu einer anderen Bauart als der zweizylindrigen wird man sieh 
kaum entschließen, da sonst die Kosten des Umbaues doch zu 
groß ausfallen. 

Bei Lokomotiven mit Innenrahmen, namentlich bei starken 
3 /t u °d Yrgekuppelten Güterzuglokomotiven, wäre die Annahme 
der Verbundwirkung ohne Hindernis, da auch der Erhöhung 
des Kesseldruckes nichts im Wege steht. Daß in dieser Bezie- 
hung wenig Fortschritte zu verzeichnen sind, hängt mit der 
geringen Aufmerksamkeit zusammen, welche auf den meisten 
Bahnen diesen Lokomotiven geschenkt wird. Volle 30 Jahre 
hat man auf einzelnen Bahnen dasselbe Vorbild für Neubauten 
beibehalten. Es ist zwar für die Instandhaltung und für die 
Zugförderung eine gewisse Zahl von Lokomotivbauarten von 
Vorteil, der jedoch durch die namhaften Schwierigkeiten bei 
einer Steigerung der Anforderungen in bezug auf Fahr- 
geschwindigkeit und Zugbelastungen größtenteils aufge- 
hoben wird. 

An den älteren Lokomotiven kommt häufig empfindlich 
der Umstand zur Geltung, daß der Entwurf der Lokomotive 
ohne die geringste Rücksicht auf einen späteren 
Umbau vollzogen wurde, so daß der letztere mit bedeutenden 
konstruktiven Schwierigkeiten verbunden ist. Bei der unge- 
mein raschen Entwicklung des Lolcomotivbaues und den rasch 
wachsenden Anforderungen des Betriebes wäre streng darauf 
zu sehen, daß bei Neubauten auf die Zukunft Rücksicht ge- 
nommen wird. Uber kurz oder lang wird eine allgemeine Er- 
höhung des zulässigen Achsdruckes notwendig werden. Nur 
auf wenigen Strecken und meistens nur für Personen- und 
Schnellzuglokomotiven ist gegenwärtig ein Achsdruck von 16 t 


zulässig, während der Achsdruck der Güterzuglokomotiven 
selten mehr als 14 t beträgt. Beim Entwurf neuer Lokomotiven 
wäre also ein Umbau in dieser Richtung entsprechend zu 
beachten. 

Bei Lokomotiven mit je einer Laufachsgruppe vor und 
hinter der Triebachsgruppe (wie bei den Bauformen Atlantic, 
Prairie und Pacific) kann durch Veränderung der Tragfeder- 
spannungen eine weitgehende Veränderung in der Be- 
lastung der Triebachsen vorgenommen werden, ohne 
daß eine Änderung in der Bauanlage eintritt. Solche Bauarten 
wären daher für Strecken zu empfehlen, welche über kurz 
oder lang eine Steigerung der zulässigen Achsdrücke einführen 
wollen. • 

Der Zweck dieser Zeilen ist, darzulegen, daß es für die 
Schlagfertigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
von hervorragendem Wert ist, leistungsfähige, zeitgemäße 
Lokomotiven zu besitzen. Solange jedoch eine weitgehendere 
Ausnutzung der Lokomotiven deren Lebensdauer nicht wesent- 
lich zu kürzen vermag, ist ein bedeutender Stand an älteren 
Lokomotiven unvermeidlich. Die geringe Leistungsfähigkeit 
und beschränkte Verwendbarkeit dieser älteren Lokomotiven 
kann nur durch r e c htz ei ti g e, durchgreifende Um- 
bauten weniger empfindlich gemacht werden. Man begnüge 
sich mit einem einmaligen Umbau, trachte jedoch hierbei die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive tunlichst zu steigern. Die 
Umbauten sollen planmäßig, fortlaufend durchgeführt werden, 
wobei, um ihre Dauer nicht zu sehr in die Länge zu ziehen, 
auch Lokomotivfabriken damit betraut werden könnten. Nament- 
lich wäre es empfehlenswert, ihnen die Lieferung der Kessel 
zu übertragen. 


Die Militärbahn von 

Die russische Regierung hat bekanntlich an den Grenzen 
ihrer Besitzungen in Mittelasien, soweit sie Persien, Afghanistan 
und China berühren, stellenweise befestigte Plätze mit Be- 
satzungstruppen errichtet. Nach Unterwerfung der Merw-Turk- 
menen im Jahre 1884 wurde auch Kuschk im Tal des Murghab 
an der Grenze Afghanistans militärisch befestigt. Nach dem 
Ausbau der Transkaspischen Eisenbahn über Merw hinaus bis 
nach Samarkand beschloß die Regierung aus politischen 
Gründen diesen wichtigen Grenzpunkt durch eine Zweigbahn 
mit der mittelasiatischen Stammbahn zu verbinden. Im Sommer 
1894 wurden von den Eisenbahnstationen Tedschen und Merw 
der mittelasiatischen Bahn in zwei Richtungen Vorunter- 
suchungen nach Kuschk veranstaltet. Im Tedschental lagen 
die Verhältnisse ungünstiger als im Murghab- und Kuschktal, 
wo die Bahn ausnahmslos durch ebenes Gelände geführt, die 
Wasserbeschaffung leichter bewerkstelligt und eine Verkürzung 
der Linie von etwa 65 Werst (69,34 km) erzielt werden konnte. 
Diese Gründe sprachen für die Linienführung von Merw nach 
Kuscbk. Um die Baukosten möglichst einzuschränken, wurde 
eine vereinfachte Bauweise durch Verwendung von leichten 
Schienen, Errichtung von hölzernen Brücken und Vermeidung 
jeglichen Aufwandes an Bauwerken beschlossen. Schwellen 
sollten überhaupt nicht unterbettet, Stationen nur in Ent- 
fernungen von je 50 Werst (63,3 km) errichtet, zwischen diesen 
einige Ausweichstellen eingeschaltet werden. Im Voranschlag 
waren die Baukosten für die 293 Werst (312,66 km) lange Zweig- 
bahn ohne Unterbettung auf 8408 000 Rubel (etwa 18 077 000 M) 
angesetzt, der Generalstab bewilligte aber nachträglich noch 
329 000 Rubel (etwa 707 350 M) für die Unterbettung der 
Schwellen. Nachdem der Zar am 7. September 1896 die Pläne 
bestätigt hatte, wurde der Bau am 9. Mai 1897 unter Oberleitung 
des Generalmajors Uljanin in Angriff genommen. Die Arbeiten 
mußten im Selbstbetriebe ausgeführt werden, weil leistungs- 
fähige Unternehmer nicht vorhanden waren. Zeitweilig waren 
bis 5000 Arbeiter (Russen, Perser, Bucharen, Sarten und 
Afghanen) am Jiahnbau beschäftigt. Russische Arbeiter erhielten 
einen Tagelohn von 89 Kopeken bis 1 Rubel 80 Kopeken (etwa 
1 M. 95 Jj bis 3 M. 90 Mohamedaner nicht mehr als 
80 Kopeken (etwa 1 M 75 j>). Einzelne Arbeiten wurden auch 
Mohamedanern für 15 bis 17 Rubel (etwa 32 M. 60 .,5 bis 36 M. 
50 .,/) monatlich übertragen. Viele Arbeiter erkrankten an 
Malaria oder verließen ihre Arbeitsstätten ; die Bauleitung 
mußte immer wieder neue Arbeitskräfte heranziehen. Im 
November 1898 waren die Erdarbeiten beendet und im ganzen 
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370 000 Kubikfaden (3 593 514 cbm) Boden ausgeschachtet; im 
Durchschnitt entfielen 1263 Kubikfaden auf die Werst Bahn- 
länge oder 11 500 cbm auf 1 km. Die Schienenlegung wurde 
durch besonders ausgebildete Soldaten (Pioniere) im Zeitraum 
von 13 Monaten und 19 Tagen bewerkstelligt. Die durch- 
schnittliche Leistung betrug je nach der Jahreszeit 1 bis 2 Va 
Werst oder 1,07 bis 2,67 km täglich; die Kosten stellten sich 
auf 350 bis 450 Rubel für die Werst Bahnlänge (etwa 705 bis 
907 M. für 1 km) ; verwendet wurden Schienen von 18 Pfund 
auf 1 Fuß oder 24,20 kg/m. 

Nach 18 monatlicher Bauzeit konnte der Durchgangs- 
verkehr am 16. Dezember 1898 von Merw nach Kuschk eröffnet 
werden. Für die Unterbettung der Schwellen, Verbesserung 
der Wasserversorgung, Umwandlung hölzerner Brücken in 
steinerne und für den Ausbau einzelner Stationsgebäude hat 
das Kriegsministerium noch besondere Summen bewilligt. Die 
Baukosten betrugen 10176000 Rubel (etwa 21890 000 M), für 
die Werst Bahnlänge rund 35000 Rubel oder etwa 70 540 M 
für 1 km. 

Die Bahn besitzt im ganzen 9 Stationen : Merw, Talhatan 
Baba, Elatan, Sultan Bent, Imam Baba, Sary=Jassy, TaschUCepri, 
Kala=i=Mor und Kuschk. Ausgangspunkt der Bahn ist Merw 
am Murghab. Der Murghab, d. h. „weißes Wasser“, mit seinen 
Nebenflüssen Kasch (auch ICeschan) und Kuschk (auch Moor 
oder Mooran-su) entspringt in Afghanistan am Nordabhang des 
Sefid Kush. Anfangs begleiten Lehmhügel, dann Sandbügel 
seinen Lauf, später erweitert sich das Flußtal , und vor der Ein- 
mündung seines Nebenflusses Kuschk erhebt sich im Flußbett 
eine fast vollkommen ebene Mündungsinsel, Pendshe genannt. 
Durch den Murghab werden drei Oasen, die Pendshe-, Elatan- 
und Merw- Oase, bewässert. Nördlich von Merw verzweigt sich 
der Fluß in zahlreiche Arme und versiegt dann in der Sand- 
wüste. Der Murghab besitzt eine Gesamtlänge von rund 
850 Werst (906,76 km) ; davon liegen etwa 400 Werst (426,70 km) 
auf russischem Gebiet. Seine größte Breite beträgt rund 
23 Faden (49 m), bei Merw etwa 12 Faden (25,60 m), die mittlere 
Tiefe 7 Fuß (2,13 m). 

Die Stadt Merw wurde im Jahre 1884 von den Russen ge- 
gründet, sie ist jetzt nachAschabad der wichtigste Verwaltungs- 
mittelpunkt der Provinz Transkaspien. Am rechten Ufer des 
Murghab liegt die Handelsstadt mit Kaufläden, am linken die 
Militärstadt mit Kasernen und Verwaltungsgebäuden; beide 
Stadtteile sind durch eine Brücke mit einander verbunden. 
Zahlreiche Kanäle durchschneiden die Stadt und bewässern 
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öffentliche Anlagen, Baumwege und Hausgärten. Das Klima ist 
ungesund, fast das ganze Jahr hindurch herrscht dort Sumpf- 
fieber (Malaria)^ Unweit der Eisenbahnstation erheben sich auf 
einer Fläche von etwa 40 Quadratwerst (46,609 qkm) die Ruinen 
von AlLMerw. Nach den Überlieferungen errichtete dort 
Antiochus I. Sotor, König von Mazedonien (287 bis 261 v. Ch.), 
die Stadt Antiochia Margiane von 70 Stadien Umfang. AlLMerw 
besitzt noch heute zahlreiche Überbleibsel aus den Zeiten 
asiatischer Herrscher. 

In unmittelbarer Nähe der Eisenbahnstation Sultan=Bent 
liegen die Überreste großartiger Dammbauten, die im zehnten 
Jahrhundert unter Sultan Sandshar für Bewässerungszwecke der 
Merw-Oase errichtet wurden. 
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Kuschk, der Endpunkt der Zweigbahn, liegt im ausge- 
breiteten Flußtal gleichen Namens 306,4 Faden (653,70 m) über 
dem Spiegel des Kaspischen Meeres am Fuße von Höhenzügen, 
die die Ausläufer des Paropamisus bilden. Das Festungswerk 
ist auf einer Anhöhe errichtet und beherrscht von dort das ganze 
Flußtal. Von Kuschk führt die Karawanenstraße nach Afghanistan 
und Chorassan. Auf der Murghaber Zweigbahn herrscht ein 
sehr schwacher Verkehr : im Jahre 1900 wurden nach Kuschk 
nur 1782 Personen und 265 458 Pud (4348 t) Güter befördert und 
von dort 1690 Personen und 4824 Pud (79 t) Güter abgefertigt. 

Die Militärbahn wurde im Jahre 1900, fast gleichzeitig mit 
der früheren transkaspischen, jetzt mittelasiatischen Eisenbahn, 
der Verwaltung des Ministeriums der Verkehrswege unterstellt. 
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Nachrichten. 

Deutschland. 

— Staatsminister Budde bereiste im Laufe der letzten 
Woche die Provinz Schlesien. Neben den wasserbaulichen 
Angelegenheiten galt die Reise insbesondere dem Eisenbahn- 
wesen. In Kattowitz wohnte der Minister einer Sitzung der 
Eisenbahndirektion bei, besichtigte die dortigen Bahnhofsanlagen 
und Wohlfahrtseinrichtungen sowie die Bahnhofsanlagen und 
die Hauptwerkstätte in Gleiwitz. In den letzten Tagen wurde 
von ihm der Eisenbahndir.ktionsbezirk Breslau bereist. Jetzt 
ist der Minister nach Berlin zurückgekehrt. 

— Freier Zutritt zu den Bahnsteigen. Der preußische 
• Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen ermächtigt, den Familienangehörigen der auf 
längeren Fahrten begriffenen Zugbeamten sowie der innerhalb 
der Bahnsteigsperre beschäftigten Beamten und Arbeiter der 
Eisenbahn-, der Post-, der Zoll- und Steuer- usw. Verwaltung, 
wenn sie diesen Nahrungsmittel bringen, das Betreten der 
Bahnsteige ohne Karte zu gestatten, soweit hierzu ein Be- 
dürfnis vorliegt. 

— Oberbau mit Schienen 6 und 7 der preußischen Vor- 
schriften. Nach einem Erlaß des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten gilt die für Gleisbauten mit Oberbauform 8 und 9 vor- 
geschriebene geringste Schwellenzahl von 17 und 21 Stück für 
ein Schienenpaar von 12 und 16 m Länge und die Vermehrung 
dieser Stückzahl um eine weitere Schwelle da, wo der Bahn- 
untergrund oder das zur Verfügung stehende Bettungsmaterial 
von ungünstiger Beschaffenheit ist, fernerhin auch für Gleis- 
bauten mit Oberbauform 6 und 7 auf Schnellzug- und anderen 
stark belasteten Strecken. 

— Krankenversicherungsgesetz. Durch das Reichsgesetz 
über die Krankenversicherung vom 26. Mai 1903 ist eine Reihe 
von Änderungen in den Mustersatzungen für die Eisenbahn- 
Betriebs- und Baukrankenkassen erforderlich geworden, die 
— soweit nicht ihre Einführung der Beschlußfassung der General- 
versammlungen überlassen ist — mit dem 1. Januar 1904 in 
Kraft treten. Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten 
weist in einem durch das Eisenbahn-Verordnungsblatt bekannt 
gegebenen Erlasse vom 30. September d. J. die Königlichen 
Eisenbahndirektionen und die Krankenkassenvorstände hierauf 
hin und beauftragt zugleich die ersteren, daß sie die Kassen- 
vorstände zur alsbaldigen Einberufung der Generalversamm- 
lungen veranlassen, um über die Abänderung der Satzungen 
Beschluß zu fassen. In den festzustellenden Satzungsnachträgen 
ist ausdrücklich auszusprechen, daß in Unterstützungsfällen, 
bei denen am 1. Januar 1904 die Dauer der Unterstützung nach 
den bisher geltenden Vorschriften noch nicht beendet ist, von 
diesem Tage ab die neuen Vorschriften Anwendung finden, 
sofern sie den Unterstützungsberechtigten günstiger sind. 
Hinsichtlich des in Krankenkassensachen zulässigen Verwal- 
tungs-Streitverfahrens verweist der Minister auf die zu dem 
gedachten Reichsgesetze erlassene Königliche Verordnung vom 
8. Juni d. J. Letztere bestimmt, daß Entscheidungen der Auf- 
sichtsbehörde, wodurch ein Vorstandsmitglied, ein Rechnungs- 
oder Kassenführer seines Amtes enthoben und Ordnungs- 
strafen gegen Mitglieder des Kassenvorstandes angedroht oder 
verhängt werden, sowie Entscheidungen der Aufsichtsbehörde 
über Streitigkeiten zwischen einem Verbände und den be- 
teiligten Kassen binnen vier Wochen nach Zustellung durch 
Klage beim Bezirksausschuß angefochten werden können. 
Gegen dessen Entscheidung ist nur das Rechtsmittel der Re- 
vision zulässig. 

— Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 
im Bereich der preußischen Staatseisenbahn - Verwaltung 
finden im Winterhalbjahr 1903/04 in folgender Weise statt: In 
Berlin werden in den Räumen der Universität Vorlesungen 


über die Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbesondere das 
Tarifwesen, sowie über die Verwaltung der preußischen Staats- 
eisenbahnen und im technologischen Institut der Universität über 
Technologie gehalten. In Breslau erstrecken sich die Vor- 
lesungen auf Eisenbahnrecht, Eisenbahnbetrieb und Elektro- 
technik, in C ö 1 n auf die wirtschaftlichen Aufgaben der Eisen- 
bahnen, insbesondere das Tarifwesen und Frachtrecht sowie auf 
Elektrotechnik, in Elberfeld auf Technologie, in Halle 
a. Saale auf Elektrotechnik. 

— Eisenbahn Braunschweig-Fallersleben. Der Braun- 
schweigischen Landes-Eisenbahngesellschaft ist die Konzession 
für den Bau und Betrieb einer vollspurigen Nebeneisenbahn 
von Braunschweig (Nordbahnhof) über Flechtorf nach Fallers- 
leben innerhalb des preußischen Staatsgebietes erteilt worden. 

— Ergebnisse der Wagenbestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Rnhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Ar- 
beitstagen 108 881 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
18 147 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 98 785 
und auf den Arbeitstag 16 464 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 1. bis 7. d. M. auf den Arbeitstag 1683 und im 

f anzen 10 096 Doppelwagen oder 10,2 8 mehr gefördert und zum 
ersand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 7. d. M. und betrag 18 653 Wagen gegen 16 464 am selben 
Tage im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg»Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 19 541 Doppelwagen zu 10 t sowie von anderen 
Gütern 26 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 23 465 offene 
Wagen gegen 18 343 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 5122 oder 22,5 g offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 

— Beschaffung von Wohnungen für Beamte, Bedienstete 
und Arbeiter der bayerischen Staatsbahnverwaltung. Da in 
dem Gesetzentwürfe für die nächste Finanzperiode 1904/06 der 
weitere Betrag von 1 300 000 M. zu diesem Zwecke eingestellt 
ist, dürfte es von Interesse sein, zu erfahren, welche Summen 
bis jetzt hierfür bewilligt worden sind. Wir entnehmen den 
Erläuterungen des Gesetzentwurfs in Kürze nachstehendes : In 
den Jahren 1900 und 1901 wurden insgesamt 10 600000 Jt. zur 
Verfügung gestellt, wovon nach nächster Bestimmung 6 000 000 M. 
zur Gewährung von Darlehen an Baugenossenschaften des Eisen- 
bahnpersonals, der Rest von 4 500 000 Jt. zur Herstellung von 
bahneigenen Wohnungsbauten zu verwenden waren ; diese 
Mittel sind jetzt teils aufgebraucht, teils für die im Bau be- 
griffenen oder in Aussicht genommenen Bauten der Bau- 
genossenschaften und der Staatsbahnverwaltung festgelegt. 
Für erstere, d. i. die Baugenossenschaften des Personals der 
Eisenbahnverwaltung, ist nun die Bewilligung weiterer größerer 
Mittel zunächst nicht vorgesehen ; es wird vielmehr für em- 
fehlenswert erachtet, aut einige Zeit hin die Entwicklung der 
estehenden Unternehmungen in genossenschaftlicher und 
namentlich auch in finanzieller Hinsicht abzuwarten. Eine 
Unterstützung käme gegebenenfalls nur in mäßigem Umfange 
und nur insoweit in Frage, als es sich um Unternehmungen 
handeln würde, die bisher wegen Beschränktheit der verfüg- 
baren Mittel in engen Grenzen gehalten werden mußten, jedoch 
nach der Zahl ihrer Mitglieder und den örtlichen Verhältnissen 
noch eine Erweiterung angezeigt erscheinen lassen. Diesen 
Darlegungen entsprechend wird daher zum überwiegenden Teil 
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die beantragte Summe von 1300 000 M diesmal zur Herstellung 
von Wohnungsbauten der Staatseisenbahnverwaltung, besonders 
an kleineren Orten, in denen j Baugenossenschaften nicht be- 
stehen, verwendet werden. 

— Das neue Betriebshauptgebäude des Nürnberger 
Hauptbahnhofes. Das alte Bahnhofsgebäude ist jetzt vollstän- 
dig geräumt und es sind sämtliche Dienststellen, als Fahrkarten- 
ausgabe, Gepäckabfertigung, Fahrscheinheftebureau, Stations- 
kasse sowie die Wohnung des Eisenbahnbetriebsdireklois im 
neuen Bahnhofsgebäude uniergebracht. Das alte Gebäude wird 
auf Abbruch verkauft. Die von der Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft Nürnberg gefertigte Eisenkonstruktion für den Kuppel- 
aufbau des Mittelbaues — Kuppelhalle — am neuen Bahnhofs- 
gebäude wurde aufgestellt und ist nach Eindeckung der 
Konstruktion der nach der Stadt gerichtete Teil des Bahnhofs- 
gebäudes im Rohbau vollendet. Schon jetzt macht das neue 
Gebäude einen großartigen Eindruck. An dem nach der Babn- 
hofsseito gelegenen Teil werden gegenwärtig die Gründungs- 
arbeiten hergestellt, nachdem die Baugleisanlage vollendet ist. 
Zur Herstellung der Fundamente werden zum Teil die vom Ab- 
bruch des alten Gebäudes entfallenden Sandsteine verwendet. 
— Für die Betriebsbureaus ist ein eigenes Dienstgebäude, west- 
lich des Hauptgebäudes , errichtet worden und schon seit 
mehreren Wochen in Benutzung genommen. 

— Ludwigseisenbahn (Nürnberg-Fürth). Die Minder- 
einnahme des laufenden Jahres ist der Münchener Allgem. Ztg. 
zufolge bereits auf etwa 7300 Jt. gestiegen. Bei dieser Bahn 
zeigt sich sehr deutlich, daß der oft ausgesprochene Satz, wo- 
nach jede Tarifermäßigung auch den Verkehr hebt, nur bis zu 
einer gewissen Grenze seine Berechtigung hat. Die Ludwigs- 
bahn, welche Jahrzehnte hindurch ohne Reformen blieb, begann 
dann fortgesetzt Preisermäßigungen [eintreten zu lassen; die 
letzte Preisherabsetzung erreichte aber im Gegensatz zu den 
früheren nicht mehr den Zweck einer Steigerung des Verkehrs. 
Jedenfalls wirkt hier der Wettbewerb elektrischer Straßen- 
bahnen ein. 


— Besichtigung der Motorwagenverbindung Dresden- 
Klotzsche durch den russischen Verkehrsminister. Am 13. d. M. 
webte der russische Verkehrsminister» Fürst Chilkow mit dem 
russischen Ingenieur v. Schubersky auf der Durchreise von Paris 
in Dresden, um die nach dem System Stoll erbaute und seit 
Jahresfrist betriebene Motorwagenverbindung Dresden-Klotzsche 
in Augenschein zu nehmen. Den Motorwagen wird bekanntlich 
die elektrische Kraft durch eine oberirdische Leitung zugeführt; 
durch Verlängerung oder Verkürzung der Führung ist den Wagen 
jederzeit ein beliebiges Ausweichen möglich (vergl. Nr74S. 1113 
Jahrg. 1902 d. Ztg.). Dem Vernehmen nach sollen in Südrußland 
am Schwarzen Meer auf einerStrecke von zunächst 500 km ähn- 
liche Motorwagenverbindungen hergestellt werden. 

— Über den Unterricht in der Eisenbahnschule zu Berlin 
sind von der Königlichen Eisenbahndirektion neue Bestim- 
mungen erlassen, denen wir folgendes entnehmen: Als Grund- 
lage für den IJuterricht sind Leitfäden hergestellt, welche die 
einzelnen Lehrstoffe — allgemeine Verwaltung, Betriebsdienst, 
Verkehrsdienst und technische Einrichtung — je besonders be- 
handeln und den Unterrichtsteilnehmern vom Zentralbureau 
gegen Einsendung des Bezugspreises (44, 23, 56 und 29 -J,) zu- 
gestellt werden. Zur Teilnahme am Unterricht sind verpflichtet 
die Zivilsupcrnuinerare im dritten Ausbildungsjahre und die 
technischen Aspiranten, welche in der zweiten Hälfte ihrer 
Ausbildung zuin technischen Eisenbahnsekretär oder Betriebs- 
ingeniour stehen. Militäranwärter, welche am Direktionssitze 
oder auf den »Stationen Pankow, Lichtenberg=Friedrichsfelde, 
Grunewald, Tempelhof und' Rummelsburg beschäftigt sind, 
können auf eigenen Antrag während der Ausbildung für die 
Facbprüfung erster Klasse zum Unterricht oder zu einzelnen 
Stunden zugelassen werden, sofern die dienstlichen Interessen 
dies gestatten. Der Unterricht ist ein Teil des Dienstes. Un- 
entschiildigtes Fernbleiben wird als Dienstvergehen angesehen 
und geahndet. Die im äußeren Dienste beschäftigten Super- 
numerare sind an den Tagen vor dem Unterrichte nicht zum 
Nachtdienste heranzuziehen. Zum regelmäßigen Besuche sind 
auch die auf ihren Antrag zur Teilnahme zugelassenen Beamten 
in gleicher Weiso verbunden wie die zur Teilnahme Verpflich- 
teten. Den Teilnehmern wird freie Fahrt zum Potsdamer Bahn- 
hofe, in dessen Räumen der Unterricht stattfindet, gewährt. In 
den Lehrplan der,, Schule ist jetzt auch die Kurzschrift nach 
dem Lehrplan Stolze-Schrey aufgenommen; eine Verpflichtung 
zur Teilnahme an diesen Stunden besteht zwar nicht, jedoch 
wird den Schülern die Erlernung jener Kurzschrift dringend 
empfohlen. 

— Gründung eines Eisenbahn-Frauenvereins zu Cassel. 
Mancherlei Einrichtungen hat der Eisenbahnverein Cassel schon 
zum Vorteil seiner Mitglieder, zur Stärkung namentlich der 


wirtschaftlich schwächeren getroffen : er hat die Spar- und 
Darlehnskasse gegründet, seine Kohlenverkaufsstelle ermöglicht 
eine billige Beschaffung von Feuerungsmaterial, er unterstützt 
und fördert die Bestrebungen des Haushaltsvereins, der Sterbe- 
kasse und ähnlicher Einrichtungen. Die guten Erfolge, von 
denen diese Bestrebungen bisher begleitet gewesen sind, haben 
den Verein ermutigt, die Vereinstätigkeit auf ein neues Feld zu 
erstrecken. Es ist das ein Gebiet, wo Hilfe wirklich not tut 
und viel Segensreiches geschaffen werden kann, nämlich die 
Krankenfürsorge und Wöchnerinnenunterstützung. Freilich die 
Tätigkeit des Vereins selbst und seiner männlichen Mitglieder 
allein konnte hier nichts ausrichten. Sie bedurften eines 
Bundesgenossen und Helfers — ihrer Frauen und erwachsenen 
Töchter, die in erster Linie berufen und befähigt sind, den 
Kranken und Pflegebedürftigen zu helfen. Diese Bestrebungen 
haben sich zur Gründung eines Eisenbahn - Frauen- 
Vereins verdichtet. Auf Einladung des Eisenbahndirektions- 
präsidenten Ulrich und seiner Gemahlin sind am 11 . Septem- 
ber d. J. etwa 30 Frauen von Eisenbahn-Beamten und -Ar- 
beitern zusammengetreten ; sie haben Satzungen entworfen 
und beschlossen, sich in einem Aufruf an die weiblichen 
Angehörigen der Vereinsmitglieder zu wenden und sie zur 
Gründung eines Eisen bahn-Frauenvereins aufzufordern. Vorerst 
sind zwei Gebiete für die Tätigkeit des Vereins in Aussicht 
genommen : die Unterstützung Kranker und die Wartung von 
Wöchnerinnen ; zwei Ausschüsse — für jedes Feld einer — 
werden sich in die Arbeit teilen. 


Die vom Eisenbahnverein Cassel herausgegebene Zeitschrift 
„Flach dem Dienst“ (deren Auflage bereits im ersten Jahre ihres 
Erscheinens von 10 000 auf 14 300 gestiegen ist und die forthin 
statt bisher in monatlichen, in halbmonatlichen Ausgaben er- 
scheinen soll) briogt in der ersten Nummer des mit dem lau- 
fenden Monat beginnenden neuen Jahrganges sowohl die 
Satzungen wie den Aufruf. Danach soll sich der zu gründende 
Eisenbahn -Frauenverein die Aufgabe stellen, Einrichtun- 
gen zu treffen und Maßnahmen zu unterstützen, die auf 
die Fürsorge für hilfsbedürftige oder in Not geratene Mit- 
glieder des Eisenbahnvereins und deren Angehörige gerichtet 
sind. In erster Linie wird diese Fürsorgo die Pflege, Klei- 
dung und Speisung von bedürftigen Kranken und Wöchne- 
rinnen bezwecken, sich aber je nach Bedarf auf andere 
Gebiete, wie auf Verschaffung von Arbeitsgelegenheit für 
Frauen und Mädchen sowie auf Erteilung von Rat und Aus- 
kunft erstrecken. 


Wir wünschen diesen Bestrebungen allen Erfolg. An 
einem reichen Felde zu segensreicher Wirksamkeit wird cs dem 
Verein nicht fehlen. Gewiß verdient das von Cassel gegebene 
Beispiel auch in anderen Bezirken Nachfolge zu finden. 


— Sterbekasse für deutsche Eisenbahnbeamte. Nach 
dem uns vorliegenden Rechnungsabschluß ergaben im Jahre 1902 
die Einnahmen gegenüber den Ausgaben einen Uberschuß von 
33 661 M-, wodurch sich der Reservefonds auf 737 492 M. erhöht 
hat. Am Jahresschlüsse betrug die Zahl der Versicherungen 
6»35 zu je 300 M., 3260 zu je 150 M. und 196 zu je 75 M. Gegen- 
über dem Vorjahre hat sich die Zahl der Mitglieder zu je 300 M. 
Versicherung um 60 vermehrt, während diejenige zu je 160 M. 
um 42 und die zu 75 M. Versicherung um 14 zurückgegangen 
ist. Das Durchschnittsalter der lebenden Mitglieder betrug 
51,26 Jahre, das der gestorbenen 116 Männer 62,81 und das- 
jenige der gestorbenen 97 Frauen 64,62 Jahre. 


— Der Wirkliche Geheimerat v. Tschirschky und Bögen- 
dorf, ehemaliger Generaldirektor der sächsischen Staatsbahnen, 
ist vor einigen Tagen im hohen Alter von 86 Jahren in Dresden 
verstorben. Er war am 1. April 1887 in den Ruhestand ge- 
treten. Wir entnehmen einem damals veröffentlichten Lebens- 
laufe des Verblichenen folgendes: Er war am 12. März 1818 in 
Dresden geboren, widmete sich der juristischen Laufbahn und 
wurde am 1. April 1847 gelegentlich des Überganges der säch- 
sisch-bayerischen Bahn an den sächsischen Staat als Referent 
für Eisenbahnsachen in das sächsische Finanzministerium be- 
rufen. Schon zwei Jahre später erfolgte seine Ernennung zum 
Finanzrat und am 1. Februar 1853 betrat er die Laufbahn, 
welche seine Geschicke für immer mit der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens in Sachsen verknüpfte : er übernahm zunächst 
vorläufig den Vorsitz der Königlichen Staatseisenbahndirektion 
in Dresden. 

Zu^jener Zeitj' waren dieser Direktion Eisenbahnlinien in 
der Gesamtlänge von 190 km unterstellt, nämlich die Linien 
Dresden-Görlitz, Dresden-Bodenbach, die Dresdener Verbindungs- 
bahn und die von einer Privatgesellschaft gebaute Linie 
Löbau-Zittau. 

Am 1. April 1855 wurde er endgültig an die Spitze der 
Direktion gestellt und zum Eisenbahndirektor mit dem Dienst- 
prädikate Geheimer Finanzrat ernannt. 


XLin. Jahrgang- 
17. Oktober 1908. 


Mehr und mehr verdichtete sich das sächsische Staats- 
eisenbahnnetz, und als im Frühjahre des Jahres 1869 mit der 
Eröffnung des Betriebes der Chemnitz-Freiberger Bahn das öst- 
liche und das westliche Staatseisenbahngebiet auf der Station 
Flöha sich zusammenschlossen, da ward auch die Zusammen- 
legung der bis dahin bestehenden beiden Verwaltungen in 
eine als rätlich erkannt und vom 1. Juli 1869 ab durch Errich- 
tung einer Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staats- 
cisenbahnen mit dem Sitze in Dresden zur Ausführung ge- 
bracht. Zum Vorsitzenden dieser Zentralbehörde wurde Herr 
v. Tschirschky mit dem Titel als Generaldirektor der Königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen ernannt. 

ln welchem Geiste Herr v. Tschirschky selbst die Auf- 
gaben erfaßte, die der Verkebrsbehörde zufielen, an deren Spitze 
er stand, das mögen die geistvollen Worte aus seinem eigenen 
Munde darlegen, die er im Jahre 18c0 bei seinem 25 jährigen Jubi- 
läum als Vorsitzender auf die Glückwünsche seiner Mitarbeiter er- 
widerte. Sie lauteten: „Durch Ihre Vereinigung wird der Blick auf 
unsere gemeinschaftliche Berufsarbeit geleitet, die mit dem ge- 
samten Leben unseres Volkes im engsten Zusammenhang steht 
und die einem so hauptsächlichen Teile der Industrie im wei- 
teren Sinne des Wortes gewidmet ist. Anerkannt wird ja jetzt 
mehr als früher, daß die Industrie nicht der Triumph des Ma- 
teriellen über den Geist, sondern vielmehr der des Geistes über 
das Materielle sei. Zum Durchbruch dieser Überzeugung trug 
wesentlich die Eisenbahnindustrie bei. Bei ihr zeigte es sich 
deutlicher als irgendwo, daß damit der Geist der Erkenntnis 
seine Herrschaft über die materielle Welt gewann. Wenn es 
wahr ist, daß zu Erwerbung edler Freiheit vor allem gehört, 
daß der Mensch seine Fähigkeiten und Kräfte entwickele und 
auf eine Weise anweDde, die ihm und seinen Mitmenschen 
Früchte trägt, so stellt sich die Eisenbahnindustrie als ein mäch- 
tiger Förderer edler Freiheit dar. So konnte es nicht fehlen, 
daß d»r Staat des 19. Jahrhunderts lebhaftes Interesse am Ent- 
stehen und der Entwicklung der Eisenbahnen nahm. Dies war 
für ihn Pflicht und Ruhm zugleich. In welchem Umfange und 
nach welchem Systeme die Staatsregierungen ihr Interesse zur 
Geltung brachten, darüber bieten die letzten 30 Jahre ein weites 
und reiches Bild, das vieles zu denken gibt. Ich hoffe und 
glaube, daß in unserem Vaterlande das Richtige getroffen ward. 
Das jetzige Verhältnis in Sachsen entwickelte sich allmählich 
und in Übereinstimmung mit den betreffenden Faktoren ; aus 
theoretischer Sucht, zu monopolisieren, ist die jetzige Form nicht 
entstanden. Gegen Gefahren in dieser Richtung sowie gegen 
manche andere ist die Generaldirektion als Wacht begründet 
worden, sowie sie eine Werkstätte sein soll für die Ausbildung 
des vaterländischen Eisenbahnwesens “ 

Als Herr v. Tschirschky am 1. April 1885 das 30. Dienst- 
jahr als Vorsitzender vollendete, wurde ihm der Titel eines 
Wirklichen Geheimen Rats mit dem Prädikat Exzellenz ver- 
liehen. 

Uber die Persönlichkeit des Verstorbenen spricht sich die 
oben erwähnte Schilderung folgendermaßen aus : „Begabt mit dem 
scharfen Blicke des Staats- wie mit dem praktischen des Geschäfts- 
mannes und ausgestattet mit allen Eigenschaften des gewandten 
Weltmannes, kam er mit allem, was er unternahm, rasch vorwärts. 
Nie vergeudete er seine Arbeitskraft an unnötiges, und ebenso 
wenig suchte er das Heil seines Wirkens in Einzelheiten, die 
nur zu oft den Blick über das Ganze trüben und verwirren. 
Und wie Herr v. Tschirschky in seiner Tätigkeit niemals von 
kleinlichen Gesichtspunkten ausging, so wollte er auch jedem 
seiner Mitarbeiter, im engsten wie im weitesten Sinne, das mög- 
lichste Maß von Freiheit in seiner dienstlichen Wirksamkeit zu- 
gemessen wissen. Das Reglementieren hatte an ihm keinen 
Freund; er duldete es nur, wenn er sich von seiner unbedingten 
Notwendigkeit überzeugt batte, und das geschah nicht leicht. 
Im Zusammenhänge damit stand seine Abneigung gegen alle 
Prinzipienreiterei. Dieser Abneigung ist es nicht zum kleinsten 
Teile zuzuschreiben, daß die sächsische Staatseisenbahnverwal- 
tung immer ein frischer Zug durchwehte und sie vor jedem ein- 
seitigen Einflüsse des Bureaukratismus bewahrte. 

Der breite behagliche Amtsstil der Behörden fand bei ihm 
keine Stätte. Die Vielschreiberei haßte er ebenso wie die Un- 
klarheit und Weitschweifigkeit im mündlichen Verkehr. Er ver- 
stand es meisterhaft, kurz und deutlich zu sagen, was andere 
mit seitenlangen Darlegungen nicht erschöpften, und wer das 
Glück hatte, die Art zu verfolgen, wie er diese Kunst übte, der 
konnte dabei nur lernen und gewinnen. 

Das Verhältnis zu seinen Beamten ward bestimmt durch 
den edlen Grundsatz seines Charakters: das Vertrauen. 
Er sah im Gegensätze zu vielen Großen, die nur voll Mißtrauen 
an die guten Eigenschaften der Menschen glauben wollen, in 
seinem Untergebenen stets und zu allererst den pflichtgetreuen 
Beamten, und wenn einer des Gegenteils beschuldigt wurde, 
so hatte man dies zuvörderst nachzuweisen. In diesem Ver- 
trauen konnte ihn auch manche üble Erfahrung nicht beirren ; 
er kannte den Kern des sächsischen Beamtentums zu genau. 
Und wenn er armen Sündern oft durch mündliche Verweise 
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einen heilsamen Schrecken ein jagte, dessen sie für lange Zeit 
eingedenk blieben, so war er doch ein milder Richter, und er 
wußte stets, mit scharfem Blicke den Schwachen vom Bös- 
willigen unterscheidend, Strenge und Milde zu paaren, ohne 
daß der Disziplin im mindesten geschadet wurde. Manchem 
übrigens, dem er von Amtswegen nicht helfen konnte, hat er 
als Mensch noch die hilfreiche Hand geboten, und manche 
Unterstützung, die der Staat nicht gewähren konnte, hat er aus 
der eigenen Tasche gegeben. 

Ein Versehen verzieh er gern; er wußte, daß Irren mensch- 
lich sei, und die , Unfehlbaren 1 , die es ja bekanntlich überall 
gibt, mochten sich wohl vor seinem Scharfblicke hüten. 

Zornig aber konnte Herr v. Tschirschky werden, wenn 
seine Beamten sich unter einander in Kompetenzstreitigkeiten 
oder andere Zänkereien einließen. Selten genug ließ er sich 
zum Schiedsrichter in solchen Streitigkeiten herbei ; meist griff 
er zu dem praktischen Mittel, beiden Teilen die Köpfe zu 
waschen, und dies hatte dann auch die gute Folge, daß solche 
Streitfälle immer seltener wurden.“ 

Im Vollbesitze seiner geistigen Kräfte verließ er am 
1. April 1887 seinen Posten, begleitet von den treuesten 
Wünschen seiner, Beamten, die einen edlen und gütigen Vorge- 
setzten in ihm verloren. Nach seiner Versetzung in den Ruhe- 
standwurde er in den Aufsichtsrat der Dresdener Bank berufen, 
dessen Vorsitzender er bis Anfang dieses Jahres war. 


Österreich. 

— Der Besuch des Kaisers in Galizien. Der Kaiser be- 
suchte im Vormonate gelegentlich der Teilnahme an Manövern 
die Landeshauptstadt Lemberg. Dort versammelten sich am 
Tage der Ankunft alle Eisenbahnbediensteten vom höchsten 
Barnten bis zum niedrigsten Diener, um ihrer Verehrung für 
den Kaiser Ausdruck zu geben. Freiwillig erbaten sich sowohl 
die Beamten als auch sämtliche Diener uud Arbeiter von ihrer 
Vorgesetzten Staatsbahndirektion die Erlaubnis , im Bahn- 
bereiche die Aufgaben einer Bürgerwehr zu übernehmen, für 
die Erhaltung der Ordnung auf dem Bahngebiet zu sorgen und 
dem Kaiser ihre Huldigung darzubringen. 

Sämtliche Diener und Arbeiter der Eisenbahnwerkstätte 
in Lemberg legten ihre „Verschallung“, das blaue Eisenbabn- 
Arbeitsgewand, an und reihten sich freudig den übrigen Bahn- 
bediensteten an, welche die reich geschmückte Bahnzufährts- 
straße in ihrer ganzen Länge besetzten. 

Zu den Lemberger Eisenbahnern, über 1000 an der Zahl, 
gesellte sich auch eine Abordnung von mehreren Hundert Ar- 
beitern der Staatsbahnwerkstätte in Stryj, welche aus freien 
Stücken und auf eigene Kosten erschienen waren, um sich der 
„blauen“ Bürgerwehr anzureihen und an der Huldigung der 
„Männer vom Flügelrade“ teilzunehmen. 

— Eisenbahnverkehr im August. Im August d. J. wurden 
auf den österreichischen Eisenbahnen im ganzen 18666112 Per- 
sonen und 9 023 870 t Güter befördert; die hierfür erzielte 
Gesamteinnahme beträgt 57 645 054 Ivr., d. i. für l km 2848 Kr. 
Im gleichen Monate 1902 betrug die Gesamteinnahme bei einem 
Verkehre von 19364262 Personen und 8847 510 t Güter 
58 194 516 Kr. oder für 1 km 2934 Kr. ; daher ergibt sich für den 
Monat August d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 2,9 jj. 

In der Zeit vom 1. Januar bis Ende August d. J. wurden 
auf den österreichischen Eisenbahnen 112 571 488 Personen und 
68 940 464 t Güter, gegen 1 16 496 590 Personen und 66 984 325 t 
Güter im Jahre 1902, befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich in diesem Jahre auf 405 140 062 
Kronen, im Jahre 1302 auf 999 652 462 Kr. 

Da die durchschnittliche Gesamtlänge der öster- 
reichischen Eisenbahnen in den ersten acht Monaten des 
laufenden Jahres 20 156,4 km, im gleichen Zeiträume 1902 da- 
gegen 19 763 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Ein- 
nahme für 1 km in dem vorerwähnten Zeitabschnitt dieses 
Jahres auf 20100 Kr. gegen 20 222 Kr. im Vorjahre, d. i. um 
122 Kr. ungünstiger oder, für das Jahr berechnet, für dieses 
Jahr auf 30150 Kr., gegen 30 333 Kr. im Vorjahre, d. i. um 
183 Kr., mithin um 0,6 § ungünstiger. 

Die größte Mehreiunahme gegenüber dem Vorjahre er- 
zielte die Wien=Pottendorf - Wiener Neustädter Bahn (8,8 8), die 
Buschtehrader Eisenbahn Lit. B (3 8) und die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (2,9 §}. Eine erhebliche Verringerung der Ein- 
nahmen ergibt sich bei der Ostrau - Friedländer Eisenbahn 
(16,4 81) bei der Leoben - Vordernberger Eisenbahn (7,9 8) und 
bei der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (6,6 81- 

— Zöllbehandlung von leer eingehenden Privatgüter- 
wagen. Behufs Erzielung eines gleichmäßigen Vorganges bei 
der zollamtlichen Abfertigung der aus dom Auslande leer ein- 
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gehenden Güterwagen (Kessel-, Zisternen-, Kühlwagen usw.), 
welche Privatparteien gehören und von diesen in den Wagen- 
park einer Eisenbahn eingestellt worden sind, oder welche 
einer Bahnverwaltung eigentümlich gehören, von dieser aber 
Privatparteien zur längeren Benutzung überlassen wurden, hat 
das Finanzministerium im Einvernehmen mit den anderen Mini- 
sterien und mit der ungarischen Regierung eine Verordnung 
erlassen, welche mit 1. November d. J. in Kraft tritt. Danach 
sind Privatgüter- (Privatspezialgüter-) Wagen ausländischer Her- 
kunft, wenn sie mit der Bestimmung eingehen, mit inländischen 
Ausfuhrgütern beladen, unmittelbar nach einer ausländischen 
Station wieder auszutreten, von den Grenzzollämtern der Durch- 
fuhrabfertigung im Begleitscheinverfahren oder gegen Haftung 
der inländischen Eisenbahn zu unterziehen. Als Ausfuhrfrist 
ist eine Frist von zwei Monaten festzusetzen. Sollten außer- 
gewöhnliche Vorkommnisse (Beschädigung des Wagons, Ver- 
kehrseinstollung auf den Bahnstrecken des Beförderungsweges 
u. dergl.) die Einhaltung dieser Frist unmöglich machen, so 
kann die Austrittsamtshandlung ausnahmsweise vom Zollamte 
noch innerhalb weiterer 14 Tage unbeanstandet vorgenommen 
werden. Zur Bewilligung längerer Fristen ist nur das Finanz- 
ministerium zuständig. Ein- und Austritt der Wagen hat in der 
Regel bei demselben Amte zu erfolgen. Ausnahmsweise kann 
der Austritt eines laut zollamtlichen Begleitscheines zur Wieder- 
ausfuhr über das Eintrittsamt abgefertigten Wagens auch über 
ein anderes Zollamt erfolgen, ln diesem Falle hat die Eisen- 
bahngrenzstation, über welche der Wagen tatsächlich austrilt, 
dem daselbst gelegenen Grenzzollamte eine Aufklärung über 
die Veranlassung dieser Änderung des Ausfuhrweges zu geben. 
Leere, in den Wagenpark einer inländischen Eisenbahnunter- 
nehmung eingestellte Parteigüter- (Parteispezialgüter-) Wagen 
sind bei ihrem Wiedereintritte aus dom Auslande zollfrei ab- 
zufertigen, wonn glaubwürdig dargetan ist, daß sie von der 
Beförderung inländischer Ausfuhrgüter aus dem Auslande zu- 
rückkehren. Die zollfreie Behandlung dor aus dem Auslande 
zurückgelang'endon inländischen Leihwagen hat die auf mini- 
sterielle Bewilligung vorzunehmende Vormerkbehandlung zur 
Voraussetzung. 


— Stand dor Güterwagen der österreichischen Eisen- 
bahnen. Wie einer Veröffentlichung im Allgemeinen Tarifan- 
zeiger zu entnehmen ist, war Ende 1902 der Stand dor Güter- 
wagen der österreichischen Staatsbahnen und der größeren 
österreichischen Privatbahnen folgender: 


Bahnen 


Österreichische Staatsbahnen . . . 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . 
Südbahn (österreichische Linien) 

Nordwosthahn 

Süd-norddeutsche Verbindungsbahn 
Osterr.-ungar. Staatsoisenbahnen . . 

Böhmische Nordbahn 

Buschtchrader Bahn 

Aussig-Teplitzor Bahn 


Anzahl der 

Wagen 

insgesamt 

für 1 km 

47 590 

5,6t 

21 72B 

10,13 

13 440 

9,09 

0 347 

0,71 

1 373 

4,82 

12 600 

9,23 

2045 

0,23 

7 446 

17,03 

7 485 

29,09 

der geringe Wagen- 

km entfällt 

wesent- 


lieh auf die ungleiche Verkehrsdichte auf den einzelnen Linien 
zurückzuführen. Der Verkehr im Osten erheische z. B. weitaus 
nicht so violo Wagen für 1 km wie derjenige im Westen oder 
Horden. Die Staatsbahnen schafften im übrigen fortwährend 
rollendes Material nach und achteten sehr genau darauf, daß 
zu Klagen des Publikums über Wagenmangel kein Anlaß gege- 
ben werde. Ganz zu vermeiden seien derartige Klagen aller- 
dings nicht; denn es sei für die Bahnverwaltungen sehr 
schwierig, bei plötzlich auftauchendem stärkeren Verkehr alle 
Wünsche des Publikums zu befriedigen. Mitunter dauere der 
stärkere Verkehr nur kurze Zeit, wie beispielsweise beim Obst- 
versand im Herbst, und es wäre unbillig, von den Bahnen zu 
verlangen, für solche vorübergehenden Verkehre den Wagen- 
park zu vermehren. Für solche Ausnahmefälle erweisen sich 
die Wagenlolhgesollschaften als sehr nützlich, da 
von ihnen lediglich für die kurze Zeit des stärkeren Verkehrs 
Wagen zur Aushilfe genommen werden können. Die Bahnen 
gebrauchen aber auch andere Mittel, um dem Wagenmangel 
abzuhelfen, wie z. B. die Herbeiführung eines rascheren Laufs 
der Wagen, schleunige Inbetriebsetzung auszubossemder Wagen, 
Kürzung der Fristen für die Ent- und Beladung dor Güterwagen 
usw. Durch die Kürzung dor Ladofristen von 12 auf 8 oder 
6 Stunden könne dor Wagenmangel etwas gemildert werden ; 
dieses Mittel bedinge jedoch in den meisten Fällen eine große 
Belästigung des Publikums, da für dieses, namentlich wenn die 
Ortschaften oder Industrieunternehmen entfernter von den Sta- 
tionen liegen, hohe Wagenstandgelder erwachsen, Hierbei 


werde auch auf die in sehr vielen Stationen der österreichi- 
schen Eisenbahnen bestehende Unzulänglichkeit der Räume 
nicht genügend Rücksicht genommen. Unerfreulich sei es je- 
denfalls, wenn einzelne Bahnen gleich bei Beginn des Herbst- 
verkehrs die Kürzung der Ladefristen verfügen. Es wäre wün- 
schenswert, wenn man dem drohenden Wagenmangel durch 
andere, das Publikum weniger belästigende Mittel begegnen 
könnte. 


— Tiroler Eisenbahnfrugcn. Der tiroler Landtag hat. in 
seiner Sitzung vom 80. September d. J. folgende Dringlichkeits- 
anträge beschlossen, und zwar: 1. der Ausbau der Vintsch- 
gaubahn bis Lande k und die Herstellung eines An- 
schlusses an das schweizerische Bahnnetz ist ein Gebot aller- 
dringendster Notwendigkeit ; 2. die Regierung wird aufgefordert, 
die in Tirol notwendigen Eisenbahnen auf Staatskosten zu er- 
bauen oder zu unterstützen und insbesondere den Ausbau der 
Vintschgaubahn und ihren Anschluß an das schweizerische 
Eisenbahnnetz unverzüglich vorzubereiten und gesetzlich sicher- 
zustellen ; 3. die Bahn Trient-Male hätte ehebaldigst zur 
Ausführung zu gelangen. Die Regierung wird aufgefordert, 
neben dem Ausbau der Vintschgaubahn bis Landek den Bau 
einer Bahn von der Arlbergbahn nach der Außerfern 
als Staatsbahn vor allen anderen auszuführen. 

— Bau zweiter und dritter Gleise. Ende Juli d. J. 
standen zweite und dritte Gleise auf folgenden Strecken im 
Bau, und zwar Staats 1) ahnen: Linie Wien-Eger : zweites 
Gleis in der Strecke Ziersdorf-Allentsteig 56,2 km ; Linie Pilsen- 
Dux: zweites Gleis in der Strecke Postelberg- Obernitz 17,2 km; 
Linie Prag-Pilsen : drittes Gleis in der Strecke Beraun-Königs- 
hof 3,2 km, zweites Gleis in der Strecke Königshof- Zditz 7,2 km; 
Linie Gmünd-Prag : zweites Gleis in der Strecke Cercan-Rican 
20,9 km. Privatbahnen: Buschtchrader Eisenbahn: Linie 
Prag-Komotau : zweites Gleis in der Strecke Milostin-Kounowa- 
Satkau-Teschnitz 9,3 km. 

— ■ Altersversorgung der Staatsbahnbediensteten. Wie 
bei den Staatsbeamten, so besteht auch im Kreise des Personals 
der Staatsoisenbahnverwaltung seit geraumer Zeit eine Be- 
wegung, welche auf eine Abänderung der geltenden Ver- 
sorgungsnormen in dem Sinne abzielt, daß in die Grundlage 
der Pensions- und Provisionsbemessung nicht nur das jeweilige 
Gehalt, sondern auch ein Teil des Wohnungsgeldes einbezogen 
werde. Den diesfalls geäußerten Wünschen entsprechend ist 
die Staatseisenbahnverwaltung der gedachten Frage näherge- 
treten und hat im Einvernehmen mit den anderen zu- 
ständigen Zentralstellen Studien darüber eingeleitet, ob und 
unter welchen Bedingungen eine Verbesserung der Versorgungs- 
normen in der obigen Richtung finanziell durchführbar wäre. 
Die Erhebungen hieriibor sind bisher noch nicht zum Abschlüsse 
gelangt. 

— Staudinger Wagenfabrik. Dieser Tage fand die zweite 
ordentliche Generalversammlung statt. Dem Geschäftsbericht ist 
zu entnehmen, daß weder eine stetige Beschäftigung der wesent- 
lich verminderten Zahl von Arbeitern, noch eine entsprechende 
Ausnutzung der Einrichtungen des Unternehmens möglich war, 
weshalb die Gesellschaft sich auch an einer Auslandslieferung 
beteiligt habe. Durch Sparsamkeit sei es indessen gelungen, 
ein nicht ganz unbefriedigendes Ergebnis zu erzielen. Die Auf- 
träge für die nächste Zeit reichen notdürftig hin, um dem 
kommenden Geschäftsjahre mit nicht allzu großer Sorge ent- 
gegenzusehen. Der Reingewinn beträgt 159 124 Kr., wovon eine 
Dividende von 4,5 g = 18 Kr. ausbezahlt wird. 


Ungarn. 

— Beschränkung der Überlassung von Decken der 
Eisenbahn an den Absender. Nach den Zusatzbestimmungen 
zum § 57 des Betriebsreglements findet die Überlassung von 
Decken der Eisenbahn an den Absender auf dessen Antrag 
nur statt , wenn doren Beschädigung durch den zu be- 
deckenden Artikel nach dem Ermessen der Versandstation nicht 
zu befürchten ist. Da diese allgemein gehaltene Bestimmung 
einen ziemlich weiten Spielraum für verschiedene Auffassungen 
gewährt, hat die Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen 
zur Sicherung eines einheitlichen Vorganges jene Gegenstände 
bezeichnet, für deren Schutz von der Eisenbahn keine Decken 
den Parteien zu überlassen sind. Es sind dies: Moorhirse, Lohe, 
Rohr, Stroh, Flachs, Hanf- und Maisstengel. Weiter wurden die 
Stationen angewiesen, die Befestigung der Decken bei Heu- 
und Strohsendungen mit Draht unter keiner Bedingung zuzu- 
lassen, da gerade dieser Art der Befestigung in den meisten 
Fällen die Beschädigung der Decken zuzuschreiben ist. 
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— Lademittel zur Sicherung von Eigenbahnsendungen. 
Die in letzter Zeit von den verladenden Parteien erhobenen 
Klagen, daß in den Stationen der ungarischen Staatsbahnen 
Lademittel behufs Befestigung der Sendungen, besonders die 
Einrichtungsstücke zur Versendung in loser Schüttung nicht 
zur Verfügung gestellt werden, hat die Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen veranlaßt, sämtliche Stationen streng anzu- 
weisen, die von den Verfrachtern eingehenden Bestellungen auf 
Lademittel unbedingt entgegenzunehmen, und insofern die 
Stationen über einen Vorrat an solchen verfügen, den Parteien 
Lademittel zur Verfügung zu stellen; wenn jedoch kein Vorrat 
an Lademittein vorhanden ist, so sind diese von der Vorge- 
setzten Betriebsleitung zu verlangen. Nur in dem Falle, wenn 
weder die Betriebsleitung noch die Direktion über die Lade- 
mittel entsprechende Verfügung treffen kann, sind die Parteien 
zur Beistellung der Lademittel im Sinne derTarifbestirnmungen 
zu verhalten. 

— Eisenbahntarif-Lehrknrs in Bndapest. Diesem an der 
Budapester Handelsakademie seit acht Jahren bestehenden 
Abendkurse, welcher der Handelswelt Gelegenheit bietet, sich 
die grundlegenden Kenntnisse des Tarifwesens in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit (6 Monate bei wöchentlich zwei Lehrstunden) 

f iraktisch anzueignen, wird auch im laufenden Schuljahre das 
ebhafteste Interesse entgegengebracht. Unter den Hörern be- 
finden sich Angestellte der verschiedensten Handels- und 
Industriezweige, und die Hauptstadt selbst entsandte einige 
höhere Beamte in den Lehrkurs. 


Übrige europäische Länder. 

— Signaldienst auf den belgischen Eisenbahnen. Be- 
treffs des Nichteinhaltens von Signalen sind in Belgien strengere 
Verfügungen erlassen. Damit kommt man aber nicht immer zum 
Ziel. Wie die „luddp. beige“ berichtet, beschwor bei dem Un- 
fall von Gimpelom das ganze Zugpersonal, daß die Signale auf 
freie Fahrt gestellt waren, und anderseits versicherte das 
ganze Bahnhofspersonal, welches angeklagt war, das Gegenteil. 
Der mechanische Signaldienst habe , schon öfter schlecht 
funktioniert. 

— Belgische Güterwagen. Nach belgischen Blättern soll 
ein Versuch mit 20 t Wagen gemacht werden, die zwei Achsen 
undSeitentüren haben und zur regelmäßigen Beförderung schwer- 
wiegender Güter bestimmt sind. Die Eisenbahnverwaltung 
habe 100 Wagen dieser Art bestellt. 

— Eisenbahn- und Trambahnverbindung von Brüssel. 
Zur Entlastung der überbürdeten Station Schaerbeek und 
besseren Verbindung der einzelnen Teile der belgischen Haupt- 
stadt mit dem Eisenbahnnetz ist die längst angestrebte Ver- 
längerung der Brüsseler TrambahDlinien bis Schaerbeek jetzt 
bewilligt ; die neue Linie soll gegen den März nächsten Jahres 
fertiggestellt sein. 

— Die Preßzensur auf den belgischen Eisenbahnen 
arbeitet in letzter Zeit ziemlich scharf. Nach belgischen 
Blättern wurde neuerdings die Beförderung einos „porno- 
graphischen“ Pariser Blattes verboten. Dieses ist das 03. Verbot. 

— Manöverleistungen der französischen Eisenbahnen. 
Der Kriegsminister Andrö hat an die O r 1 6 a n s b a h n g e s e 1 1 - 
Schaft ein Anerkennungsschreiben gesandt, daß sie unter 
schwierigen Verhältnissen die starken Anforderungen für die 
großen Manöver ohne Stockung glatt bewältigt habe. 

— Französisch-italienische Eisenbahnverbindung. Der 
französische Finanzminister Rouvier hat jüngst in einer süd- 
französischen Generalratssitzung aus Anlaß des bevorstehenden 
Besuchs des italienischen Königspaares in Frankreich mitgeteilt, 
daß die Erklärung der in Frage stehenden Eisenbahnlinie 
von Nizza nach C o n i als „von öffentlichem Nutzen“ zwar 
noch nicht erfolgt sei, daß aber diese Angelegenheit sehr bald 
in günstigem Sinne vollständig erledigt werden würde. 

— Rheinschifl’ahrt bis Basel und die badischen Bahnen. 
Wie dem Berner „Bund“ geschrieben wird, sollen gleichzeitig 
mit den deutsch schweizerischen Handelsvertragsverhandlungen 
auch Verhandlungen über die Rheinschiffahrt bis Basel in An- 
griff genommen werden. Mitte der 90 er Jahre seien die Pläne 
mit einer I-Iafenanlage in Hüningen, Anschluß an das schweize- 
rische Eisenbahnnetz usw. gescheitert, weil besonders die 
badischen Bahnen ihre Interessen beeinträchtigt glaubten Die 
iüngston Probefahrten hätten bewiesen, daß die Rheinschiffahrt 
bis Basel ohne große Mühe und Kosten hergestollt werden 
könne. Richtig ist, daß sie der Schweiz für die Beförderung 


von Kohlen und Eisen und sonstigen schweren Rohstoffen be- 
deutenden Vorteil bringen würde. Im übrigen ist die schweize- 
rische Darstellung einseitig und optimistisch. 

— Arbeitszeit auf den schweizerischen Nebenbahnen. 
Der schweizerische Bundesrat hat mit Gültigkeit vom I. No- 
vember d. J. eine neue Vollziehungsordnung zum Bundesgesetz 
über Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen er- 
lassen, welche Erleichterungen für deren Verwaltung betreffs 
des Bundesgesetzes vom 19. Dezember 1902 über die Arbeitszeit 
bei den Transportanstalten und betreffs der Verordnung vom 
Mai 1902 bringt. Unter anderem darf, wenn die Beschäftigung 
der Angestellten nicht eine ununterbrochene ist, die Arbeitszeit 
auf 12 Stunden ausgedehnt werden, wobei indessen an drei auf- 
einander folgenden Tagen die gesamte Arbeitszeit nicht mehr 
als 33 Stunden betragen darf. Die einstündige Mittagspause darf 
nötigenfalls in zwei Teile geteilt werden, die dienstfreien Tage 
dürfen ausnahmsweise um vier Stunden verkürzt werden usw. 

— Die Weißensteinbahn. Der große Rat des Kantons 
Bern hat sich nach lebhaften dreitägigen Debatten für den 
unverzüglichen Bau dor Weißensteinbahn entschieden. Die An- 
gelegenheit hat nicht nur eine örtliche Verkehrsbedeutung, 
sondern ist von Interesse für die ganze Eisenbahnpolitik 
der Schweiz. Mit der Verstaatlichung der Hauptbahnen 
durch den Bund haben zugleich die Kantone eine lebhafte För- 
derung ihrer Nebenbahnen in die Hand genommen. Hier stoßen 
nun verschiedentlich die Pläne, ob Nebenbahn oder Hauptbahn, 
die Ziele der Zentralinstanz und der Kantone aneinander. Der 
Bund will, da die Verstaatlichung starke Lasten bringt, linan- 
ziell vorsichtig wirtschaften und läßt sich auf größere Pläne vor- 
erst nicht ein. Die einzelnen Teile der Schweiz sind aber mit 
solcher Verzögerungspolitik nicht einverstanden. Bei der Weißen- 
steinbahn zeigt sich sogar ein doppelter Zwiespalt zwischen ört- 
lichen und größeren, allgemeineren Interessen. Der Kanton Born 
seinerseits arbeitet eitrigst auf einen direkten Zugang zum 
Simplon, auf die Lötschbergbahn, hin; aber selbst die Verfechter 
dieser Idee müssen sich sagen, daß ihre Ausführung noch in 
weiter Ferne liegt. So herrscht auch in Born vorwiegend die 
von der Bundesbahnverwaltung vertretene. Ansicht, daß eine 
Eisenbahn Münster-Grenchen der Weißenstoiubahn vorzuziehen 
sei und daß erstere namentlich in Verbindung mit dein künf- 
tigen Löt8chberg viel mehr Wert habe. Aber da das Größere 
nicht zu haben ist, gibt man sich mit dem Kleineren zufrieden 
und will letzteres wenigstens nicht missen, ln den jetzigen Er- 
örterungen zu Bern erklärte Regierungspräsident Gobat, die zu- 
künftige Eisenbahnpolitik des Bundes werde orst bestimmt 
werden können, wenn die Bundesbahnen linanziell erstarkt seien. 
So heißt es, mit der Weißensteinbahn habe die „kleine Eisen- 
bahnpolitik“ in dor Schweiz einen Sieg errungen. Die. General- 
direktion der Bundesbahnen hat in einem Gutachten die Weißeri- 
steinbahn als volkswirtschaftlich nicht gerechtfertigtes Unter- 
nehmen und überhaupt den Zeitpunkt zu einem neuen J u ra- 
durchstich für noch nicht gegeben erklärt, ln Zukunft will 
sie vielleicht einmal die weiteren Gesichtspunkten entsprechende, 
Wettbewerbslinie Münster-Grenchen in Angriff nehmen. Darauf 
und auf die zweifelhafte Lötschbergbahn will die Mehrheit des 
Berner Kantonsparlaments nicht warten. Sie stützt sich darauf, 
daß die Weißensteinbahn dem engeren Iuteresso entspricht, 
längst geplant, konzessioniert und nun auch sicher finanziert 
ist; sonach wurde die Erhöhung der schon 1897 bewilligten 
Berner Staatssubvention um 500 000 auf 1 180 500 Fr. beschlosson. 

Die Weißensteinbahn als normalspurige, eingleisige Neben- 
bahn nimmt ihren Anfang im Bahnhof AlLSolothurn und mündet 
in die Jurabahnstation Münster ein. Der Weißensteintunnel wird 
3653 m lang, die ßahnlänge beträgt 22,4 km. Die Kosten sind 
auf 6 700000 Fr. veranschlagt. Einig war man fasl allgemein 
darin, daß die höheren Kosten für eine Bahn Münster-Grenchon- 
Biel mit etwa 18 000 000 Fr. jetzt nicht zu beschaffen seien. Eine 
Minderhoit des Berner Großrats wollte die Entscheidung der 
ganzen Frage des Wettbewerbs zwischen den beiden Plänen 
noch hinausgeschobeu wissen Regierungsrat Ritschard betonte, 
eine Schwierigkeit in der vorliegenden Frage sei die Berührung 
der kantonalen Eisenbahnpolitik mit der Bundesbahnpolitik. 
Die Vertreter Solothurns, des Jura und des Weißenstein- 
gebietes sind nun mit der Lösung recht zufrieden, die Vertreter 
Biels und des Seelandes nicht. 

— Elektrische Bahn Uber den Berninapaß. Wie das Mai- 
länder Haudelsblatt „II Commercio“ aus Zürich erfährt, haben 
die dortigen Ingenieure Grote und Westermann um die Kon- 
zession für die Erbauung einer elektrischen Vollbahn über den 
Berninapaß angesueht. Die Linie soll, wie wir bereits früher 
ausführlich meldeten, von St. Moritz nach Pontreslna und 
über den Berninapaß an das an Naturschönheiten so reiche 
Poschiavinatal führen, um sich bei T i r a n o der elektrisch be- 
triebenen Veltlinbahn, die zum Netz der Adriatischen Eisen 
bahngesellschaft gehört, auzuschüeßon. 
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— Eisenbahnfragen in Italien. Das „Giornale d'Italia“ 
veröffentlicht den neuen Entwurf für die Verträge des Staates 
mit den Eisenbahnen. Die Dauer beträgt 16 Jahre mit je fünf- 
jähriger Kündigungsfrist. Das vorgeschlagene System wird als 
ein gemischtes bezeichnet. Vor Beginn der neuen Ordnung 
liquidiert der Staat alle Finanzlasten aus den alten Verträgen, 
d. h. er zahlt 472000 000 L. an Schuldner der Gesellschaften 
ausser den Summen des Loskaufs der Mittelmeerbahn von 
den Simplonlinien. Diese Summe wird bezahlt durch Abtretung 
der Eisenbahn sowie des Pensionsfonds und des Zuschußfonds 
für Beamte im angenommenen Gesamtwert von 297 00000U L. ; 
der Rest wird bis 1966 ratenweise bezahlt. Den Gesellschaften 
bleiben alle Ausgaben ; als Entschädigung erhalten sie eine 
jährliche, nach dem Mittel der letzten fünfjährigen Periode be- 
rechnete Pauschsumme, ferner 3,8 § vom Ertrag aus dem Be- 
stand der jetzigen drei Reservefonds zur Herstellung des 
rollenden Materials und für Unfallschäden, weiter 3,5 ß Zinsen 
für das Kapital der Gesellschaften. Es wird eine General- 
direktion mit dem Sitze in Rom eingesetzt. Die Direktoren der 
Adriatischen und Sizilianischen Eisenbahnen und der Mittel- 
meerbahn wurden von der Regierung eingeladen, bis zum 
20. d. M. auf den Vorschlag zu antworten. Wie nach der 
Frankf. Ztg. verlautet, ist keine der drei Gesellschaften ent- 
schlossen, für ihre jetzigen Linien das Regierungsprojekt an- 
zunehmen. Die Adriatische Balm würde nur einen Teil an- 
nehmen, die Mittelmeerbahn lehnt bestimmt alles ab, und nur 
die Sizilianische Bahn, die mit ihren jetzigen Verträgen größere 
Vorteile vom Staate zieht, als die anderen, wäre der Annahme 
eher zugeneigt. Vor allem scheint die Dauer der neuen Ver- 
träge und die Kündigungsfrist zu kurz, als daß das Anlage- 
kapital entsprechenden Gewinn erzielen könnte. Große Be- 
denken erweckt auch der Satz über die Schnld der Regierung 
an die jetzigen Gesellschaften, welche spätestens am 30. Juni 1906 
bezahlt sein müßte. Diese Schuld, die viel höher ist, als die 
von der Regierung auf 472 000 000 L. veranschlagte Summe, soll 
zum Teil durch die Abtretung allen Materials, mit Ausnahme 
des rollenden, und der Fonds in der Pensions- und Zuschuß- 
kasse bezahlt werden. Vorerst werden die Gesellschaften den 
von der Regierung veranschlagten Wert des Materials an- 
fechten und ihn statt auf 100000000 L, wie die Regierung, 
vielleicht auf nur 50000000 L. schätzen. Schließlich finden die 
Gesellschaften, daß die Bezahlung des Schuldenrestes von etwa 
175 000 000 L. durch Jahresraten bis zum Jahre 1966 zu lang- 
fristig sei, zumal auch der Zinsfuß von 3A# zu gering erscheint. 
Des weiteren stößt auch die Bestimmung auf Widerspruch, wo- 
nach die Gesellschaften alle Ausgaben bestreiten sollten und 
dafür vom Staate durch feste Beiträge entschädigt würden. 
Das neue, auf 375000000 L. berechnete Betriebskapital 
(180000000 L. Adriatisches Netz, 180000000 L. Mittclmeerbahn 
und 15 000 000 L. Sizilianische Bahnen), soll vom Staate mit 
3i ß verzinst werden. Dieses Kapital würde folgendermaßen 
verteilt: 97 000 000 L. für den Ankauf des Materials vom 

Staate (mit Ausschluß des rollenden) und 278 000 000 L., 
die in vier Jahren ausgegeben werden müssen, für die In- 
standsetzung der Linien und Vermehrung des rollenden Ma- 
terials. Auch dieser Vorschlag wird viel Bedenken finden, 
mehr aber noch der Vorschlag betreffs der Gewinnbe- 
teiligung. Der Reingewinn, der 5 jj übersteigt, soll nur zur 
Hälfte den Gesellschaften zufallen, zur anderen Hälfte aber 
zwischen Staat und Arbeitern geteilt werden, und wenn der 
Reingewinn 61 # übersteigt, so sollen auf den Mehrertrag Staat 
und Arbeiter sogar für vier Fünftel Anspruch haben. Bei 
solchen Abzügen aber wären die Aussichten des Anlagekapitals 
mehr als geringfügig. 

— Eine Eisenbahnfähre über den Kanal. Eine solche zu 
bauen, beabsichtigt die lnter-Continental Railway Company, 
über deren Pläne die Berl. B. Ztg. nach englischen Quellen 
folgende Einzelheiten berichtet: Die Kanalfährboote werden über 
Soj Fuß lang’ und 30—50 Fuß breit sein. Es werden schmuck- 
aus8ehende Fahrzeuge mit zwei Schornsteinen und doppeltem 
Schienenstrang sein, die Platz für einen vollständigen Schlaf- 
wagenzug oder 16 gewöhnliche Wagen bieten. Die Schienen 
werden zwischen dem unteren und dem oberen Deck sein, so 
daß das Schiff durch das riesige Gewicht von 700 bis 800 t nicht 
oberlastig wird. Wenn der Dienst er6t in Tätigkeit ist, werden 
die Schlafwagen-Reisenden ohne umzusteigen direkt von London 
nach Paris fahren. In Dover wird der Zug zu der Höhe des 
Fährschiffes herabgelassen und in Calais durch elektrische 
Kräne wieder gehoben werden. (Es handelt sich hier um die 
sehr starken Höhenunterschiede bis zu 8 in, die durch Ebbe 
und Flut entstehen. Gerade diese Schwierigkeit war es, die 
bisher den mehrfach aufgetauchten Plan nicht zur Verwirk- 
lichung gelangen ließ. Die Schriftl.) Man behauptet, daß es 
nicht mehr Störungen geben wird, wie beim Loskoppeln von 
Wagen auf dem Lande. Bei schwerem Wetter werden die 
Fährschiffe auch die Überfahrt machen können, so lange der 
gewöhnliche Kanaldienst nicht unterbrochen wird. Wenn die 


Hoffnungen der Gründer sich verwirklichen, wird die Überfahrt 
so sanft, daß die Reisenden abends in London zugehen und 
morgens in Paris aufwachen, ohne gewahr zu werden, daß der 
Zug überhaupt die feste Erde verlassen hat. Einen großen 
Vorteil verspricht man sich aber vor allem von dem Transport 
von Obst, Blumen und Gemüse vom Süden Frankreichs nach 
England. Durch die Zeitersparnis werden dem französischen 
Ackerbauer Märkte eröffnet, die ihm bis dahin verschlossen 
waren. Während ferner Rennpferde früher beim Transport von 
England nach Frankreich oder umgekehrt durch das Verladen 
vom Zug auf das Schiff störrisch wurden, sich ein Bein brachen 
oder sonst einen Schaden zufügten, werden sie durch das 
neue Beförderungsmittel ihren Stand erst verlassen, wenn sie 
am Bestimmungsorte angelangt sind. Für den Verkehr werden 
besondere Wagen gebaut. Der Bau der Fährschiffe ist der 
bekannten Firma Armstrong übertragen. 

— Eisenbahnunfälle in England. Ein sehr bemerkens- 
werter Unfall ereignete sich am 19. September in Bourne- 
mouth, einer Hauptstation der London & South Western- 
Eisenbahn, wobei 6 Personep, darunter der Lokomotivführer, 
Heizer und Zugführer sowie 3 Reisende mehr oder minder schwer 
und einige leicht verletzt wurden und überdies ein sehr erheb- 
licher Materialschaden zu verzeichnen war. Der Expreßzug für 
London, 7.50 früh, stand schon am Bahnsteige bereit, es fehlte 
aber noch die Maschine. Plötzlich kam sie in schneller Fahrt 
das Gefälle herab, fortwährend beängstigende Pfeifensignale 
gebend. Die Stationsbeamten forderten die bereits in den Wagen 
befindlichen etwa 60 Reisenden zum sofortigen Verlassen ihrer 
Plätze auf, und trotz der großen Bestürzung gelang auch die 
augenblickliche Räumung des Zuges bis auf 8 Reisende. Die 
außergewöhnlich schwere Maschine, über welche der Führer die 
Herrschaft vollständig verloren hatte, fuhr, den Tender voran, 
mit großer Gewalt unter fürchterlichem Krachen auf die 
stehenden Wagen. Der Gepäckwagen, der vordere Teil des 
ersten Personenwagens, die Stirnwand des Pullmanwagens und 
der Prellbock gingen in Trümmer; die Tenderbrust war voll- 
ständig eingedrückt. Der auf der Maschine zuf ällig mitfahrende 
Zugführer sprang, als er die Gefahr erkannte, ab und geriet mit 
der Fußspitze auf die Schiene: ebenso sprangen der Lokomotiv- 
führer, als die Maschine den Wagen schon nahegekommen war, 
auf der einen und der Heizer auf der anderen Seite ab ; beide 
erhielten Schädelbrüche. 

Auf der London C e n t r a 1-Tief bahn waren innerhalb 
zweier Tage drei Unfälle zu verzeichnen, die, eingedenk des furcht- 
baren Unglücks auf dem Pariser Mötropolitain, großen Schrecken 
verbreiteten, jedoch infolge des zielbewnßten Eingreifens der 
Beamten und der Ruhe der Fahrgäste nur eine vorübergehende 
Verkehrsstörung auf Teilstrecken zur Folge hatten. Der am 
8. September um 6.11 abends am Endpunkte „Bank“ angelangte 
und bereits entleerte Zug wurde behufs Wendung über ein Ver- 
bindungsgleis geführt, als der zweite Wagen entgleiste, dadurch 
einen Kurzschluß hervorrief und den Strom zwischen den Sta- 
tionen Bank und Post Office sperrte. Etwa mittwegs auf dieser 
Strecke befand sich in diesem Augenblicke ein mit 200 Reisen- 
den besetzter Zug, der hierdurch zum Stillstand kam und, da 
auch die elektrischen Lampen erloschen, nur die Notöllampen 
zwischen den Wagen als spärliche Beleuchtung hatte. Die Be- 
amten der Endstation schalteten sogleich die elektrischen Not- 
lampen im Tunnel ein, worauf der Stationsleiter, der die zeit- 
weilige Blockung der Strecke als unvermeidlich erkannte, sich 
dem Zuge näherte und die erschreckten Reisenden ersuchte, ihm 
zur Endstation zu folgen. Sie erreichten die Station, die sie erst 
etwa 10 Minuten vorher verlassen hatten, in voller Ruhe und 
wohlbehalten. Ein zweiter von der Station Post Office in der 
Station Bank fälliger Zug konnte wegen Mangels an Betriebs- 
kraft nicht abgelassen werden. Nach telephonischer Verständi- 
gung wurde der regelmäßige Verkehr zwischen den Stationen 
British Museum und Shepherds Bush aufgenommen, blieb da- 
gegen auf der östlichen Teilstrecke zur Bank bis zum nächsten 
Morgen unterbrochen. 

Zwei ähnliche Unfälle ereigneten sich tags darauf, und zwar 
der erste um 6.25 abends an der nämlichen Stelle bei der 
Verschiebung (nur entgleiste diesmal der mittlere, vierte Wagen) 
und um 10.15 nachts der zweite. Ein Zug mit zwei Reisenden 
hatte soeben die Station British Museum auf der Fahrt nach 
Shepherds Bush verlassen. Als er kaum zur Hälfte im Tunnel 
war, hörte man ein knirschendes Geräusch, der Zug blieb stehen, 
alle Lichter erloschen und selbst die Stationslampen flackerten 
unsicher. Maschine und Wagen hatten sich leicht gegen die 
Tunnelwand gelegt. Zur Behebung der Betriebsstörung mußte 
an beiden Zügen die ganze Nacht hindurch bis zum frühen 
Morgen gearbeitet werden. Es ist bemerkenswert, daß zwei 
dieser Unfälle sich bei Zügen mit abgesonderten elektri- 
schen Zuglokomotiven ereigneten. — Auf der London Central 
verkehren gegenwärtig täglich 350 Züge in jeder Richtung. 
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— Orientalische Bahnen. Wie ans Konstantinopel ge- 
meldetwird, dürften sich die Verhandlungen des Schiedsgerichtes 
betreffend die Forderungen der Orientalischen Bahnen an die 
türkische Regierung in die Länge ziehen, zumal die jetzt ein- 
geleiteten Verhandlungen durch den bevorstehenden Ramazan 
eine Unterbrechung erfahren werden. Man ist übrigens in 
unterrichteten Kreisen darauf gefaßt, daß über die Forderungen 
der Orientalischen Bahnen, die den Betrag von 80 000 000 Fr. 
übersteigen, zwischen den von beiden Streitteilen gewählten 
Schiedsrichtern keine Einigung erzielt werden und sich die Not- 
wendigkeit ergeben wird, einen Oberschiedsrichter zu bestellen. 
Im Jahre 1888 war als solcher in dem damaligen Streitfälle der 
Orientalischen Bahnen mit der Pforte Geheimrat v. Gneist tätig. 


Fremde Weltteile. 

— Chinesische Eisenbahnen. Nach einer vom „Ostasiat. 
Lloyd“ wiedergegebenen Mitteilung des „Echo de Chine“ sollten 
vom südlichen Teil der Lu-Han- Eisenbahn am 1. September d. J. 
300 km im Betrieb sein, d. i. die Strecke von Hankau bis 
Kischanhsien, während Ende des Jahres der Betrieb bis Yen- 
tschengbsien (Kilometer 385) aufgenommen werden kann ; bis 
dorthin sind nur noch 26 km Schienen zu legen. Die Vor- 
arbeiten für den Weiterbau bis zum Hoangho, für den ein 
2700 m langer Viadukt notwendig ist, sind bereits in Angriff 
genommen. Inzwischen wird auf dem nördlichen Teil, wo der 
Betrieb bis Tschengtingfu bekanntlich schon seit anderthalb 
Jahren eröffnet ist, am 16. September der Betrieb bis Schuntefu 
(Kilometer 390) eröffnet worden sein. Bis zum Kilometer 520 
sind die Bauarbeiten im Gange, während für die übrigen 140 km 
bis zum Hoangho die Trasse binnen kurzem festgelegt sein 
wird. Die Gesellschaft hofft Ende 1905 die ganze Strecke von 
Peking bis Hankau befahren zu können. 

— Eisenbahnprojekt für Französisch-Westafrika. Der 
Herzog von Morny plant die Anlage einer Eisenbahn von der 
Küste nach dem Innern des großen Gebiets, das vor einigen 
Jahren bei der Auseinandersetzung mit Spanien Frankreich 
nördlich von seiner Senegalkolonie und südlich von Marokko 
zugesprochen wurde. Das Gebiet wird nach der im Innern ge- 
legenen Hauptlandschaft gewöhnlich Ad rar genannt. Die 
Bahn würde auf eine Länge von 245 km nach Attar geführt 
werden, einem Ort in etwa 20 0 nördlicher Breite und 12,5 ° 
westlicher Länge. Der über Schingit gehende Karawanen- 
verkehr von Timbuktunach Algerien und Marokko, der mit Ent- 
fernungen von 2600 und 1600 km zu rechnen hat, würde infolge 
des Bahnbaues nach der Westküste abgelenkt werden. So hofft 
die Vereinigung, an deren Spitze der Herzog steht und in 
deren Namen er demnächst in Afrika die schon angebahnten 
Unterhandlungen mit den Sultanen der Gegend führen will. 

— Erpressungsversuche durch Drohungen. Die Northern 
Pacific - Eisenbahn, der Staat Montana und das County Polk 
haben zusammen 8000 D. Belohnung ausgesetzt für die Ermitt- 
lung und Verhaftung der Unbekannten, die von der Bahn- 
gesellschaft 50 000 D. unter der Androhung von Dynamit- 
attentaten zu erpressen versuchten Die Verbrecher begannen 
ihre Machenschaften gegen die Bahn in Montana damit, daß 
sie Dynamit aus einem Lagerhause in Helena stahlen. Dem 
Polizeichef Travis in Helena ging die DrohuDg zu, das Ge- 
fängnis würde in die Luft gesprengt werden, falls man nicht 
die beiden Leute auf freien Fuß setzte, deren Festnahme mit 
dem ersten bei Livingston vorgekommenen Dynamitattentat in 
Verbindung steht. Am 8. d. M. schritten die Verbrecher zur 
Tat. Nach einem Telegramm des „Hamb. Korr.“ vom 8. d. M. 
wurde in Helena eine Brücke der Northern Pacificbahn 
gesprengt. 

— Die „Manhattan“-Hängebriicke, von Süden her die 
zweite der festen Brücken über den East River in Newyork, 
wird (laut „Eng. News“ vom 16. Julid. J.) möglicherweise um ein 
Jahr oder mehr in der Fertigstellung verzögert werden. Sie 
war mit Drahtkabeln entworfen. Aber als der jetzige Brücken- 
kommissar der Stadt Newyork, Gustav Lindenthal, ins Amt 
kam, setzte er Gliederketten aus Angenstäben an die Stelle der 
Drahtkabel. Dies führte zu einer Forderung von 27 400 000 M 
für den Überbau der Brücke, welche der Finanzausschuß der 
Stadt Newyork (Board of Estimate) zwar genehmigte, die Stadt- 
verordneten (Board of Aldermen) aber am 14. Juli d. J. ab- 
lehnten. Sollte sich die Zurücknahme dieses Beschlusses nicht 
herbeiführen lassen, so könnte z. Z. nicht einmal zur Ausschrei- 
bung des Überbaues geschritten werden. Im übrigen wird be- 
merkt, daß der Brückenbau seit einigen Jahren im Gange ist. 
Die Qrundbauten der Türme sind im wesentlichen vollendet. 

Inzwischen haben, während der Streit Augenstabkette 
gegen Drahtkabel in vielfachen Zuschriften an die Schrift- 
leitung der genannten Zeitschrift forttobt, die oben erwähnten 


städtischen Behörden ihre gegensätzlichen Standpunkte wiederum 
behauptet. Der Finanzausschuß hat eine fast genau so große 
Summe von neuem beantragt. Die Stadtverordnetenversamm- 
lung hat auch diese Forderung am 31. Juli d. J. mit 41 gegeD 
26 Stimmen abgelehnt. Wahrscheinlich wird nun vor Ablauf 
einiger Monate kein weiterer Versuch zur Erlangung des Bau- 
geldes gemacht werden. 

Mit weniger Schwierigkeiten hat der Bau der vierten 
East Riverbrücke, der Blackwell’s-Insel-Ausleger- 
b rücke, zu kämpfen. Denn für ihn bewilligten, wie „Eng. 
News“ vom 6 August d. J. mitteilt, die Stadtverordneten am 
31. Juli d. J. die Summe von 16 245600 M. 

— Die Eisenbahnen von Uruguay in den Jahren von 
1896/97 bis 1898/99 werden im Septemberheft des „A. f. E.“ vom 
Regierungsrat Kemmann in einem längeren Aufsatze be- 
sprochen, der sich auf die amtliche Eisenbahnstatistik des ge- 
dachten Landes gründet. Danach waren dort am Ende des 
Geschäftsjahres 1898/99 folgende Linien in Betrieb: 1. die 
Zentralbahn, von Montevideo über Durazno und Paso de los 
Toros zur brasilianischen Grenze bei Rivera mit ihren Zweig- 
linien von Montevideo über Toledo und Olmos nach Minas und 
von Toledo nach Nico Perez, 946 km, 2. die Mittellandbahn von 
Rio Negro (Paso de los Toros) über Merinos und Paysandu 
nach Salto am Uruguayflusse, 317 km, 3. die Nordwesthahn von 
Salto über Itapevi und Isla de Cabellos nach dem am Oberlaufe 
des Uruguayflusses belegenen Santa Rosa, 178 km, 4. die Nord- 
bahn von Isla de Cabellos nach San Eugenio an der brasiliani- 
schen Grenze, 114 km, 5. die Ostbahn, von Olmos längs der 
Meeresküste nach La Sierra, 50 km, im ganzen 1605 km. Von 
diesen Bahnen ist für 1150 km und ein Kapital von 27 018 160 
Goldpesos (117 080 000 J6.) vom Staate ein Erträgnis von 3,5 # 
gewährleistet. Die wirtschaftliche Lage der Bahnen ist eine 
sehr ungleiche. Namentlich arbeiteten die Nordbahn und die Ost- 
bahn beständig mit erheblichen Fehlbeträgen, und auch die Be- 
triebsrechnungen der Mittelland- und der Nordwestbahn wiesen 
im Jahre 1898/99 eine — wenn auch nur geringfügige — Minder- 
einnahme auf. Aber diese vier Bahnen machten nur etwa zwei 
Fünftel des gesamten Netzes aus, während die übrigen drei 
Fünftel auf die Zentralbahn entfallen, die ein von Monte- 
video nach vier Richtungen ausstrahlendes Ganzes bildet, das 
in einheitlicher Verwaltung steht und in gesunder wirtschaft- 
licher Entwicklung begriffen ist. Ihr Anlagekapital beträgt 
30 160 000 Goldpesos (131 000 000 M .) ; im Jahre 1898/99 stellten sich 
ihre Roheinnahmen auf 1 980 000 Goldpesos (8600 000 M). ihre 
Betriebsausgaben auf 1 033500 Goldpesos (4490000 M.), die 
Reineinnahme auf 946500 Goldpesos (4 110000 M.) oder auf 
3,14 g des Anlagekapitals. Der Betriebskoeffizient betrug 52 $. 
Die Bahn besaß 70 Lokomotiven, sie beförderte 940 81S Reisende, 
264 233 Stück Vieh und 451000 t. Güter. Bei der Mittelland- 
bahn stellte sich im gedachten Jahre das Anlagekapital auf 
8 363 000 Goldpesos (36 300 000 üä) ; die Betriebseinnahmen be- 
trugen 185 900 Goldpesos (810 000 M), die Betriebsausgaben 197 600 
Goidpesos (860 100 Jt) und überstiegen also die Einnahmen um 
11700 Goldpesos oder 50100 Ji. Die Bahn besaß 10 Lokomotiven 
und beförderte 21 922 Reisende, 59 238 Stück Vieh sowie 60 781 t 
Güter. Bei der Nordwestbahn betrug das Anlagekapital 
6 692 000 Goldpesos (28 600 000 Ji.), die Betriebseinnahmen er- 
gaben 156 000 Goldpesos (677 000 Ji), die Betriebsausgaben 
159000 Goldpesos (690 000 Ji), sie überstiegen also die Ein- 
nahmen um 3000 Goldpesos oder um 13 000 Ji Die Bahn be- 
saß 13 Lokomotiven, sie beförderte 14 477 Reisende, 34 404 Stück 
Vieh und 42 634 t Güter. Das Anlagekapital der Nordbahn 
betrug 4 030 000 Goldpesos (17 500 000 Ji), ihre Roheinnahme be- 
lief sich auf 53 030 Goldpesos (230000 Ji), ihre Betriebsausgabe 
auf 61 800 Goldpesos (268 000 Ji) und überstieg also die Hin- 
nahme um 8770 Goldpesos oder um 38 000 Ji Sie besaß 
3 Lokomotiven und beförderte 5348 Reisende, 588 Stück Vieh 
und 14 227 t Güter. Die Ostbahn hatte ein Anlagekapital 
von 1 700 OOO Goldpesos (7 400 000 JO). Ihre Betriebseinnahmen 
betrugen 27 200 Goldpesos (118 000 JO), die Betriebsausgaben 
dagegen 34 600 Goldpesos (150 000 Ji) und überstiegen die Ein- 
nahmen also um 7300 Goldpesos (32 000 JO). Sie besaß 2 Loko- 
motiven und beförderte 9680 Personen, 1764 Stück Vieh und 
11816 t Güter. Außer den im Betriebe befindlichen 1606 km 
Bahnen waren am Schlüsse des Betriebsjahres 1898/99 348 km 
Eisenbahnstrecken im Bau und für fernere 1609 km war von 
der Regierung die Konzession erteilt worden. 

— Die transbrasilianische Eisenbahn und ihr Verkehrs- 
gebiet. In Nr 41 S. 640 d. Ztg. ist über die von der Sao Paulo- 
ltio Grande-Bahngesellschaft projektierte Eisenbahn von Sao 
Francisco nach dem Hochlande von St. Catharina berichtet. 
Die Linie wird den Namen „transbrasilianische Eisenbahn von 
Sao Francisco“ mit Recht führen. Wird sie doch tatsächlich 
das ganze Land durchqueren und den Hafen von Sao Francisco 
am Atlantischen Ozean über den Rio Paranä mit den Nachbar- 
staaten Paraguay und Argentinien verbinden. Der Vorteil des 
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Bahnbaus für die deutschen Kolonien in Südbrasilien wurde 
bereits auseinandergesetzt. Die Kolonie Dona Francisca wird 
nämlich von der projektierten Bahn vollständig, die Kolonie 
Hanso allerdings nur in ihrem nördlichsten Teile durchzogen. 
Die Karten „Brasilien“ und „Südbrasilien“ in dem mittlerweile 
erschienenen zweiten Bande der Neuauflage von Meyers Kon- 
versationslexikon werden das Verständnis dieser Schilderungen 
wesentlich erleichtern. 

Die Vorstudien werden nunmehr recht eifrig betrieben. 
Schon seit einigen Monaten ist eine Reihe von Ingenieuren 
jnit einer entsprechenden Anzahl von Hilfskräften damit 
beschäftigt, von Sao Francisco aus die Trasse festzulegen. 
Wie bereits erwähnt, wird die Bahn die Stadt Joinville nicht 
berühren. Man ist dort, wohl nicht mit Unrecht, über diese Zu- 
rücksetzung sehr erbittert und hat an den Verkehrsminister 
das Ersuchen gerichtet, als Anfangspunkt der Bahn den Cu- 
batao bei Joinville zu bestimmen ; der Minister dürfte jedoch 
vermutlich diesen Vorschlag nicht berücksichtigen. Die Bahn 
w 'rd eine Länge von ungefähr 1000 km haben und dieselben 
Begünstigungen und Garantien wie die Hauptlinie der Gesell- 
schaft genießen. 

Die Hauptlinie soll gleichfalls in einer Ausdehnung von 
etwa 1000 km von Itarard im Staate Sao Paulo nach dem Uru- 
guay bis an die Grenze des Staates Rio Grande do Sul führen 
und die Saocabanabahn im Norden mit der Südwestbahn im 
Süden verbinden. Der Hauptaktionär der letzteren Bahn ist 
ebenfalls die Sao Paulo -Rio Grande - Bahngesellschaft. Eine 
Zweigbahn wird von Japuarahyva nach dem Paranapanema ent- 
sendet. Bisher befindet sich nur die Teilstrecke von Pirahy 
bis Dorison, rund 274 km, im Betrieb. Bis nach dem nördlich 
gelegenen Itarare sind noch 110 km fertigzustellen Die end- 
gültigen Vorarbeiten wurden für eine Länge von ungefähr 
540 km genehmigt, von welcher 114 km der Südstrecke bereits 
im Bau begriffen siud. Die Linie von St. Maria im Staate Rio 
Grande do Sul nordwärts über Passo Fundo wurde, wie schon 
früher mitgeteilt, an die Gesellschaft verkauft. 

Da die neue Linie von Sao Francisco für die Eisenbahn 
von Parana zu einer Wettbewerbsbabn werden kann, besteht 
schon seit längerer Zeit ein starker Antagonismus bezw. eine 
stille Fehde zwischen den genannten Gesellschaften, nebst 
welchen noch ein an dieser Frage gleichfalls lebhaft inter- 
essiertes belgisches Unternehmen in Betracht zu ziehen ist. Es 
sei übrigens noch hervorgehoben, daß die Generaldirektion des 
rngenieurkorps im Kriegsministerium die hohe Bedeutung der 
neuen Linie für die Landesverteidigung besonders hervorge- 
hoben hat. Ein großes Interesse an dem Projekte zeigen die 
monarchistischen Kreise. Vor allem ist es die Condessa d’Eu, 
die, Tochter des ehemaligen Kaisers, die dem Unternehmen eine 
werktätige Unterstützung zuteil werden läßt. 

— Eisenbahnen auf den Philippinen. Man plant in 
Washington, wie „Railr. Gaz.“ meldet, den Bau von 600 eng- 
lischen Meilen (= 966 km) neuer Eisenbahnen auf der Insel 
Luzon, und zwar soll eine Linie von Manila nach dem Nordende 
von Luzon, eine andere Linie von Wösten nach dem Osten der 
Insel, die die erste Linie kreuzt, eine dritte Linie von Manila 
nach Batangas im Süden der Insel angelegt werden. Auch 
plant man eine Linie von Dagupan längs der Küste nach dem 
Nordende der Insel. 


Allgemeines. 

— Amerikanische Urteile über europäische Eisenbahnen. 
Ein recht oberflächliches Urteil über europäische Eisenbahnen 
fällt ein Herr Paul Morton in der „Newyork Evening Post“. 
„Railr. Gaz.“ gibt daraus Einiges wieder. Herr Morton findet, 
ohne zu sagen, wo überhaupt er gereist ist, daß seit den letzten 
fünf Jahren nicht der geringste Fortschritt in den Bequemlich- 
keiten oder Erleichterungen dea Reisens auf den festländischen 
europäischen Bahnen gemacht sei. Er vergleicht die europäi- 
schen Luxuszüge mit den Pullmanwagen und meint, jene hielten 
rnit diesen keinen Vergleich aus. Die Personenwagen, beson- 
ders die Schlafwagen, seien klein, leicht gebaut, so daß die Rei- 
senden hin und her geschüttelt werden. Besonders findet seine 
höchste Mißbilligung, daß in den Luxuszügen nur ein Wärter 
sei statt des in Amerika üblichen Schaffners und Portiers ; ein 
über eine Rolle laufendes Handtuch am Ende jedes Wagens 
müsse für alle Reisenden genügen. Er meint, daß kein 
Amerikaner mit den Bequemlichkeiten, die die festländischen 
Luxuszüge bieten, zufrieden sein würde. In vielen Zügen sei 
der einzige Weg, um ein Handtuch, Seife und ähnliche Gegen- 
stände zu erhalten, die Benutzung des Automaten. Das so er- 
worbene Handtuch sei in Deutschland so groß und dick wie ein 
gewöhnliches Blatt Schreibpapier, und die Seife habe die Größe 
eines Dollars. Die europäischen Bahnen seien für das bei ihnen 
gebräuchliche rollende Material in gutem Stande, würden aber 
für die in Amerika benutzten schweren Wagen und Lokomo- 


tiven gänzlich umgebaut werden müssen. Auch die Speisewagen 
seien nicht so gut wie in Amerika; auf den Mittagsstationen, 
wäre nicht, wie in Amerika, ein Aufenthalt von 20 Minuten,, 
sondern man erhielte hier Speisekörbe. (Diese sind unseres 
Wissens nur noch auf einigen österreichischen Bahnen in Ge- 
brauch.) Die Fahrgeschwindigkeit der Züge sei ungefähr die- 
selbe wie in Amerika, obgleich ein anderer Amerikaner be- 
hauptet hätte, daß er 700 engl. Meilen (= 1127 km) mit dem 
Orientexpreßzug mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 
englischen Meilen (= 128,80 km) in der Stunde gefahren sei, 
und zwar 50 engl. Meilen geradeaus, 20 engl. Meilen auf- und 
abwärts und 10 engl. Meilen auf Nebengleisen ! (on sideways.) 
Letzteres ist natürlich nur des Scherzes halber mitgeteilt. 
Mit diesen ganz vereinzelten, durchaus unvollständigen, 
teils unrichtigen, teils unverständlichen Mitteilungen will 
Herr Morton den Satz begründen, den er an die Spitze 
seines Berichts stellt : „Die amerikanischen Bahnen haben bei 
den niedrigsten Tarifen den besten Betrieb in der ganzen Welt !“ 
Die „Railr. Gaz.“ hätte wohl besser getan, diese „Beobachtungen“ 
des Herrn Morton mit Stillschweigen zu übergehen 1 

— Der Hamster als Störenfried im Stellwerksbetriebe. 
Man sollte es kaum für möglich halten, daß ein Hamster das 
Umstellen einer vom Stellwerk bedienten Weiche hindern 
könnte. Der Fall ist aber vor einigen Tagen tatsächlich in der 
Abendzeit auf einer mitteldeutschen Station vorgekommen. Der 
Stellwerkswärter, im Begriff, den Hebel einer Weiche umzu- 
legen, merkt, daß der Hebel schwer geht und zwar derart, daß 
die Seilscheiben (es handelte sich um ein Stellwerk von 
Jüdel & Cie in Braunschweig) sich verdrehen wollten. Nach der 
Ursache des schweren Hebelganges forschend, findet man, daß 
der eiserne Kanal, in welchem sich der Antrieb für das Präzi- 
sionsweichensignal befindet, vollständig dicht mit Lehm gefüllt 
ist, den ein Hamster von unten kräftig hochgestoßen hatte, so 
daß eine vollständige Drehung des Weichensignals und somit 
eine ordnungsmäßige Umstellung der Weiche verhindert wurde. 
Nachdem der eiserne Kanal gereinigt und die Rübenschnitzel 
aus dem Gange des Hamsters entfernt waren, blieben letztere 
vorläufig neben der Weiche liegen, die Sache war wieder in 
Ordnung. Am Morgen waren die Rübenschnitzel verschwunden, 
der eiserne Kanal war wieder mit Lehm gefüllt, so daß die ord- 
nungsmäßige Umstellung der Weiche, die an sich wenig ge- 
braucht wurde, erneut verhindert war. Z. 


Rechtspflege. 

— Schadensersatzpflicht der Eisenbahn wegen Flußver- 
änderungen. Am 2. Februar 1893 hatte das klägerische Mühlen- 
wesen an der K. durch Hochwasser und Eisgang auf diesem 
Flusse eine erhebliche Beschädigung erlitten, die ursächlich 
auf die mit der Anlage der Eisenbahn K.— T. verbundenen 
Flußveränderungen oberhalb des klägerischen Eigentums sowie 
die späteren Arbeiten der Bahnverwaltung zurückzuführen 
ist. Unter diesen sind insbesondere hervorzuheben : die 

Geradelegung des Flußbettes, Aufschüttung und Befestigung 
der Ufer, die Aufschichtung von Steinen so nahe an diesen, 
daß sie das Hochwasser wegspülen und den Zufluß des Mühl- 
kanals gefährden kann, was besonders ins Gewicht fällt, da 
ein früheres Hochwasser diese Gefahr ebenfalls begründet und 
dadurch Schaden an dem Mühlenwesen verursacht hat. 

Die Schadensersatzklage des Mühlenbesitzers ist zuge- 
sprochen; das Urteil des Deutschen Reichsgerichts vom 7. No- 
vember 1902 führt in rechtlicher Beziehung dazu folgendes aus : 
Wenn auch die Bahn ihrer Verpflichtung gemäß § 14 Abs. 1 des 
Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 gegenüber den 
Nachbargrundstücken im allgemeinen dadurch genügt, daß sie 
diejenigen Anlagen herstellt und unterhält, welche die zustän- 
dige Verwaltungsbehörde zum Schutze der Nachbargrundstücke 
als notwendig angeordnet hat, und wenn auch die Bahnhaft 
im allgemeinen auf den voraussehbaren Schaden sich be- 
schränkt, so wird dadurch nicht ausgeschlossen, daß bei nach- 
träglich eintretender Unzulänglichkeit der Anlagen die Bahn 
jedenfalls dann zu weiteren Schutzmaßnahmen verpflichtet ist, 
wenn durch die Bahnanlage und die Gestaltung der örtlichen 
Verhältnisse in ungewöhnlicher Weise sich schädigende Ein- 
wirkungen auf die Nachbargrundstücke ergeben.|l »Diese Haft- 
pflicht der Bahn, welche dem dem § 14 a. a. 0. zugrunde 
liegenden Gesetzesstandpunkt entspricht, ist aber namentlich 
dann begründet, wenn die durch die Bahnanlage schon herbei- 
geführte Gefährdung des Nachbargrundstücks wie hier durch 
spätere Arbeiten noch vermehrt wird 

Der weitere Angriff, daß die Bahn deshalb hier nicht 
hafte, weil sie lediglich von ihrem Eigentumsrechte^ Gebrauch 
gemacht und daher nicht rechtswidrig gehandelt habe, daß 
auch bezüglich der Anlagearbeiten durch die frühere Rhei- 
nische Bahn ein Verschulden nicht festgestellt sei, erweist sich 
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schon an sich als unbegründet, da die Haftbarkeit hier an ein 
Verschulden überhaupt nicht gebunden ist. 

(Entscheidung des II. Zivilsenats Reg. II 216/02, Land- 
gericht Trier.) 

Berichtigung. In unserer in Nr 79 S. 1199 abge- 
druckten Mitteilung über die Einnahmen der öster- 


reichischen Privatbahnen für den Monat September 
dieses Jahres gegenüber dem gleichen Monat des Vorjahres hat 
sich ein Irrtum eingeschlichen, indem die Mindereinnahme 
(2. Spalte) des Hauptbahnnetzes der Aussig-Tep- 
1 i t z e r Eisenbahn mit 141 039 Kr. angegeben ist, während diese 
nach den von der genannten Bahn veröffentlichten provisorischen 
Ausweisen tatsächlich nur 14 039 Kr. beträgt. 


Amtliche Mitteilungen der gesehäftsführ enden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Der an 
der Bahnstrecke Danzig-Stolp zwischen den Stationen Neustadt 
i/Wstpr. und Lusin neu eingerichtete Personenhaltepunkt 
Gossentin ist am 16. Oktober d. J. für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet worden. Die Entfernungen betragen: 
Gossentin-Neustadt i/Wstpr. 4,7 km, Gossentin-Lusin 5,9 km. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 80 — Inser.-Nr 2562 — d. Ztg.) 

Erweiterung der Abfertignngsbefngnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Die an 
der Strecke Bütow - Lauenburg i/Pm. gelegene Haltestelle 
Jerskewitz, bisher nur dem Wagenladungsgüterverkehr 
dienend, ist am 16. Oktober d. J. auch für den Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut-, Frachtstückgut- und Viehverkehr eröffnet worden. 
Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und schwer- 
wiegenden Gegenständen, zu deren Verladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, sowie von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 80 — Inser. Nr 2563 — d. Ztg.) 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Rosenheim-Salzburg zwischen den Stationen 
Endorf und Prien gelegene Station V. Klasse Rimsting, die 
bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Hunde-, Kleinvieh- und 
Eilstückgutverkehr eingerichtet war, ist vom 15. Oktober d. J. 
ab für den beschränkten Stückgüterabfertigungsdienst — Stück- 
güter bis zum Einzelgewicht von 250 kg — eröffnet worden. 

Zentralverwaltung für Sekundärbahnen (Herrmann Bach- 
stein). Die Haltestelle Rockstedt der Greußen-Ebeleben- 
Keulaer Eisenbahn ist am 1. Oktober d. J. für die Annahme 
und Auslieferung von Eil- und Stückgütern eröffnet worden. 

Das Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit gleich- 
lautender oder ähnlicher Namensbezeichnung ist neu heraus- 
gegeben und zur Verteilung gebracht worden. (Vom Publikum 
kann das Verzeichnis zum Preise von 1,50 M. für das Stück 
durch die Verlagsbuchhandlung von Nauck & Cie, Berlin W,, 
Dessauerstraße 23, bezogen werden ) 

Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu dem Kilometerzeiger Nr 31 (Königl. Eisenbahndirektion 
Altona) ist der Nachtrag IV und zum Kilometerzeiger Nr 37 


(Königl. Eisenbahndirektionen Erfurt und Halle a. S.) und zur 
„Sammlung von Vereinskilometerzeigern“ je der Nachtrag VIII 
herausgegeben worden. Durch den zum Kilometerzeiger Nr 31 
heransgegebenen Nachtrag IV wird der Kilometerzeiger Nr 16 
der Kiel-Eckern förde-Flensb arger Eisenbahn aufgehoben. 

Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse 
sind nicht zur Verteilung gelangt. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr I 434 vom 6. Oktober d. J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf Ände- 
rung der Festsetzungen in Ziffer 7 Absatz 6 der „Beförderungs- 
bedingungen“ (Abschnitt III des Fahrscheinverzeichnisses) 
(abgesandt am 10. Oktober d. J ). 

Nr I 438 vom 5. Oktober d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend die Über- 
sichtskarte zu den Fahrscheinverzeichnissen (abgesandt am 
10. Oktober d. J.). 

Nr I 442 vom 5. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend den I. Nachtrag zum arith- 
metischen Fahrscheinverzeichnis (abgesandt am 10. Ok- 
tober d. J.). 

Nr I 452 vom 10. Oktober d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend die Niederschrift über die Verhandlungen des Unter- 
ausschusses zur Vorberatung des Antrages der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin auf Änderung des Anhanges B der 
Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften — Regensburg, den 
23. September 1903 — (abgesandt am 13. Oktober d. J.). 

Nr III 809 vom 7. Oktober d. J. an sämtliche Vereins Ver- 
waltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen sowie die 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen, betreffendNachweisung 
der Zuschläge zu den reglementsmäßigen Lieferfristen (abge- 
sandt am 12. Oktober d. J.). 

Nr HI vom 2. Oktober d. J. an sämtliche Vereins Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 7. Oktober d. J.). 


Amtliehe Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 

Am 16. Oktober d. J. wird der Halte- 
punkt He'imersheim, der bisher nur 
für den Stückgutverkehr eingerichtet 
war, für den Wagenladungsverkehr er- 
öffnet. 

Cöln, den 12. Oktober 1903. (2591) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Oktober 1903 wird die an der 
Strecke Roßlau (Güterbahnhof)-Tornau 
gelegene Güterladestelle Tornau für 
den Wagenladungsverkehr eröffnet. 

Als Tarif Station giltjRoßlau. Neben der 
tarifmäßigen Fracht wird im Verkehr von 
und nach der Ladestelle für das Zustellen 
oder (Abholen eines Wagens eine Uber- 
führungsgebühr von 1 M erhoben. 

Halle a/Saale, 11. Oktober 1903. (2592) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertignngsbefngnisse 
der Haltestelle Bobelwitz. 

Am 1. November d.'J. wird die zwischen 


den Stationen Meseritz und Politzig an 
der Bahnstrecke Meseritz - Rokietnice 
liegende Haltestelle Bobelwitz, die 
bisher nur für die Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck und Gütern in Wagen- 
ladungen eingerichtet ist, auch für die 
Abfertigung von Stückgut eröffnet wer- 
den. 

Die Abfertigung von Leichen, Vieh, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Uber die Höhe der Tarifsätze geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, im Oktober 1903. (2593) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil II, Heft 2 vom 1. August 1900. 

Am 26. Oktober d. J. treten für Holz 
des Ausnahmetarifs Nr 3A unter den in 
diesem Ausnahmetarif enthaltenen Be- 
dingungen die nachstehenden direkten 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen in 


Kraft : 

Von Rajnochowitz K. F. N. B. 
nach Berlin Görlitzer und Schles. 

Bahnhof 203*) 

von Rajnochowitz K. F. N. B. 
nach Charlottenburg Güterbahn- 
hof 206*) 

von WalLMeseritsch K. F. N. B. 
nach Charlottenburg Güterbahn- 
hof 209 


*) Das Aufladen der Sendungen in Sta- 
tion Rajnochowitz haben die Absender 
durch eigene Arbeitskräfte, und zwar im 
allgemeinen innerhalb 12 Stunden, bei Ge- 
schäftsandrang innerhalb 6 Tagesstunden 
nach Stellung der Wagen zu besorgen. 

Breslau, den 15. Oktober 1903. (.2594) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. 

Heft 2. 

Mit dem 1. November 1. J. tritt zum 
Tarifheft 2 ein besonderer Anhang in 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher EisenbahnverwaLtungen. 


Kraft. Der Anhang enthält direkte 
Frachtsätze für Schnittholz von Sta- 
tionen der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen nach Stationen der preußi- 
schen Staatseisenbahnen (Direktions- 
bezirke Cassel, Cöln, Elberfeld, Er- 
furt, Essen, Frankfurt a/M., Halle a/S., 
Hannover, Münster), der Braunschweigi- 
schen Landes-Eisenbahngesellschaft, der 
Eisern-Siegener Eisenbahn sowie der 
sächsischen Staatseisenbahnen. Abzüge 
des Anhanges sind zum Preise von 30 J, 
oder 35 h bei den Verbandsverwaltungen 
zu haben. Gleichzeitig erfährt der Kilo- 
meterzeiger zum Haupttarife eine ent- 
sprechende Ergänzung, die ebenfalls bei 
den beteiligten Verwaltungen zu er- 
f n.h rp.n ist 

Breslau, den 16. Oktober 1903. (2596) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 

Im Nachtrage I zum Ausnahmetarif 
vom 1. August 1899 wird der Frachtsatz 
von den Stationen der Gruppe 4 nach 
Olstrup vom 21. November d. J. ab in 
111,90 M berichtigt. 

Essen, den 8. Oktober 1903. (2596) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarife I, n/VI, III/VI, 
IV/VI sowie rheinisch-westfälisch-nord- 
westdeutscher Seehafenausnabmetarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d J. 
wird die Station Wilhelmshütte (Lahn) 
des Direktionsbezirks Cassel als Versand- 
station in die Eisenausnabmetarife E 
und E2 der oben genannten Wechsel- 
tarife und in die Klasse 7 1 und 7 2 des 
rheinisch- westfälisch - nordwestdeutschen 
Seehafenausnahmetarifs einbezogen. 

Uber die Höhe der Ausnahmesätze 
gibt das Verkehrsbrreau der Unterzeich- 
neten Verwaltung auf Befragen Aus- 
kunft. 

Cassel, den 12. Oktober 1903. (2597) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. November d. J. tritt im Tarif- 
heft 1 nachbezeichneter Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs Nr 6 (Getreide usw.) in 
Kraft : 

Zwischen Nimburg ö. N. W. B. einer- 
seits, Coburg K. E. D. E. anderseits 204 .*5 
für 100 kg. 

Breslau, den 13. Oktober 1903. (2598) 

Königliche EisenbahndirektioD, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 3. 

Mit dem 1. November d. J. tritt zum 
vorbezeichneten Tarif der Nachtrag IX 
in Kraft. Der Nachtrag enthält Ände- 
rung des Vorwortes und der besonderen 
Bestimmungen sowie der Bestimmungen 
für die Einlagerung und Reexpedition, 
neu einbezogene Stationen, Erweiterung 
und Änderung der Seehafenausnahme- 
tarife a (Weizen usw.), b (BohneD), 
c (Kleie usw), Aufhebung von Fracht- 
sätzen und Berichtigung. Soweit Tarif- 
erhöhungen eintreten, gelten die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis Ende No- 
vember 1. J. Abzüge des Nachtrages 
sind zum Preise von 15 oder 18 Hellern 
bei den beteiligten Verwaltungen zu 
haben. 

Breslau, den 16. Oktober 1903. (2699) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Württembergischer Lokalgütertarif. 

Auf 21. Oktober 1903 wira der Nach- 
trag H ausgegeben, welcher außer den 
schon im Verfügungswege durchge- 
führten Änderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs insbesondere enthält : 

Die Aufnahme der Stationen der Neu- 
baustrecke Geislingen-Wiesensteig; den 
Wegfall der Bestimmung, daß bei An- 
wendung der Frachtsätze der Spezial- 
und Ausnahmetarife für Wagenladungen 
die Gestellung anderer Wagen als solcher 
von 10000 kg Ladegewicht nicht bean- 
sprucht werden konnte ; sodann die ab- 
geänderte Fassung des Warenverzeich- 
nisses des Ausnahmetarifs 17 für Petro- 
leum usw. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I 3 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Der Nachtrag ist bei den Bahnstationen 
erhältlich. 

Stuttgart, den 12. Oktober 1903. (2600) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. November 190 0. 

Mit Wirksamkeit vom 1. November 1903 
wird die Station Oberau der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München in den 
Tarif aufgenommen. 

München, den 12. Oktober 1903. (2601) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Deutsch- westösterreichisch - ungarischer 
Seehafenverband. 

Am 1. Dezember d. J. tritt zum Ver- 
bandsgütertarif der Nachtrag 6 in Kraft. 
Er enthält außer mehreren bereits im 
Verfügungswege durchgeführten Ände- 
rungen und Ergänzungen des Tarifs und 
der Nachträge u. a. Tarifsätze für den 
Verkehr mit den Emshafenstationen 
Emden, Emden Außenhafen, Leer und 
Papenburg, Änderungen der „Besonderen 
Bestimmungen zur Abteilung B des 
Teiles I“, Ergänzungen des Warenver- 
zeichnisses der Ausnahmetarife 17 und 19, 
Erweiterungen der „Allgemeinen Tarife 1 * 
und des Ansnahmetarifs 3 sowie sonstige 
Berichtigungen und Ergänzungen. 

Durch die Änderung des Warenver- 
zeichnisses des Ausnahmetarifs 17 treten 
für getrocknete Weinbeeren (Wein- 
trauben) Tariferhöhungen ein; die neu 
aufgenommene besondere Bestimmung 3 
zur Abteilung B des Teiles I, welche 
eine Bezeichnung der in den Seehafen- 
plätzen unter Mitwirkung der Versender 
zum Versande gelangenden Stückgüter 
mit der Bestimmungsstation fordert, 
schließt eine Erschwerung der Beförde- 
rungsbedingungen in sich. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 25 J) 
— 30 Hellern bei den Verwaltungen der 
Endbahnen und den beteiligten Abferti- 
gungsstellen zu beziehen. 

Altona, den 12. Oktober 1903. (2602) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 

Mit dem 1. November 1. J. gelangt der 
Nachtrag XVI zur Einführung. Der Nach- 
trag enthält Änderung bezw. Ergänzung 
der besonderen Bestimmungen sowie 
Erweiterung des. Klassentarifs und des 
Ausnahmetarifes 55 (Düngemittel). Ab- 
züge des Nachtrages sind zum Preise 
von 6 J, oder 6 Hellem bei den Verbands- 
verwaltungen zu haben. 

Breslau, den 14. Oktober 1903. (2603) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 



Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil II, Heftl vom 1. März 1899. 

Am 20. Oktober 1903 treten im oben- 
genannten Tarifhefte für Holz des Aus- 
nahmetarifs Nr 3 A unter den in diesem 
Ausnahmetarife enthaltenen Bedingungen 
folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 


Beuthen O/S. . 

Cosel Oderhafen 
Kattowitz 
Königshütte O/S. 

Ratibor 

Zabrze .... 

*) Das Aufladen der Sendungen in Sta- 
tion Rajnochowitz haben die Absender 
durch eigene Arbeitskräfte, und zwar im 
allgemeinen innerhalb 12 Stunden, bei 
Geschäftsandrang innerhalb 6 Tages- 
stunden nach Stellung der Wagen zu 
besorgen. 

Breslau, den 10. Oktober 1903. (2604) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-hessischer 

Kohlentarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Abenheim, Gundheim und 
Herrnsheim in den oben genannten Tarif 
als Empfangsstationen aufgenommen. 
Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die Entfernungen des Güter- 
tarifs und die Sätze des Rohstofftarifs 
zugrunde gelegt. 

Essen, den 10. Oktober 1903. (2605) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. November d. J. wird die Station 
Eisenberg i. d. Pfalz der pfälzi- 
schen Bahnen in den im Tarifheft 2 be- 
stehenden Ausnahmetarif 6 a für ge- 
brannte Steine etc. als Versandstation 
einbezogen. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 11. Oktober 1903. (2606) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güter- 
verkehr. 

Am 20. Oktober d. J. erscheint der 
Nachtrag II, der außer den bereits durch- 
geführten Änderungen und Ergänzungen 
hauptsächlich die durch die anderweite 
Bezirksabgrenzung hinsichtlich der 
Strecken Fiirstenwalde-Sommerfeld und 
Guben-Cottbus und durch die Verstaat- 
lichung der Alt = Damm -Kolberger und 
Stargard - Cüstriner Eisenbahn (Strecke 
Stargard-Jädickendorf) bedingten Tarif- 
änderungen und Ergänzungen enthält. 
Durch diesen Nachtrag werden ferner 
die Ausnahmesätze für Gießereiroheisen 
von Kratzwiek nach Waldenburg oberer 
und unterer Bahnhof vom 1. Dezember 
ab aufgehoben. Die zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Eisenbahn - Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter I (3) genehmigt worden. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, werden die- 
selben erst vom 1. Dezember 1903 gültig. 
Abdrücke des Nachtrags H, der außer- 
dem noch einige sonstige Änderungen 
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und Berichtigungen enthält, können von 
den Verkaufsstellen des Tarifs zum 
Preise von 0,35 M. für das Stück be- 
zogen werden, . 

Breslau, den 12. Oktober 1903. (2607) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergiscb-südwestdentscher 

Eisenbahnverband. 

1. Heft. Saarbriicken-württem- 
bergischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober 1903 sind die Stationen 
Sohren, Büchenbeuren, Hochscheid, Zoll- 
eiche (Holzverladestelle), Hinzerath und 
Morbach aus dem Direktionsbezirk Mainz 
mit den im Frankfurt-hessisch-südwest- 
deutschen Tarif enthalten en En tfernungen 
und Frachtsätzen in den Direktionsbezirk 
St. JohanmSaarbrücken übergegangen. 
Stuttgart, den 10. Oktober 1903. (2608) 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfnrt-hessisch-südwestdentscher 

Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
werden die in den Tarifheften A 5 
(Frankfurt-Reichsbahn) und B 5 (Mainz- 
Reichsbahn) für Biblisheim (Reichsbahn) 
vorgesehenen Frachtsätze des Ausnabmc- 
tarifs 26 (Mineralölrückstände) ohne Er- 
satz aufgehoben. (2609) 

Frankfurt a/M., den 12. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch - deutsche Eisenbahnverbände. 

Am 1. November d. J. tritt zu dem Ver- 
bandsgütertarif für die belgisch-deutschen 
Eisenbahnverbände, Teil 1, Abteilung B, 
vom 1. Februar 1902 der Nachtrag II in 
Kraft. Er enthält Änderungen und Er- 
gänzungen der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften, der Güterklassifikation und des 
Nebengebührentarifs. 

Für den Artikel „Chromerze“ tritt — ab- 

f esehen von dem Ausfuhrverkehr über 
ie belgischen Häfen und Terneuzen — 
durch Versetzung aus dem Spezialtarif III 
in denAusnahmetarif 4 eine Tariferhöhung 
ein. Diese ist erst vom 10. Dezember d. J. 
an wirksam. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Verwaltungen. 

Cöln, den 10. Oktober 1903. (2610) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. österreichische Staatsbabnen. 
Einführung von Nachträgen 
zum Lokalgütertarife, Teil II, 
Heft 1 und 2 der k. k. österr. 
Staatsbahnen; Auflage, gültig 
vom 1. Juli 190 3. 

Mit 1. November 1903 gelangen zur 
Einführung : 

I. Zum Lokalgütertarife, Teil II, Heft 1 
der Nachtrag I. 

II. Zum Lokal gütertarife, Teil II, Heft 2 
der Nachtrag II. 

Diese Nachträge enthalten Änderungen 
bezw. Ergänzungen und Berichtigungen. 

Hinsichtlich derselben treten folgende 
Gültigkeitstermine ein, und zwar : 

Zu I : Gültig vom 1. November 1903, in- 
soweit Erhöhungen eintreten, gültig vom 
16. Dezember 1903, und hinsichtlich der 
Haltestelle Grafenberg und der Lade- 
stelle Kohlbach gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung derselben. 

Zu II: Gültig vom 1. November 1903, 
insoweit Erschwerungen eintreten, gültig 
vom 16. Dezember 1903, hinsichtlich der 
Haltestelle Greböw gültig vom Tage der 
Eröffnung. 

Exemplare der vorgenannten Tarif- 
nachträge sind bei den Dienststellen der 
k. k. österr. Staatsbahnen zum Preise von 
40 Hellem erhältlich. 

Wien, am 12. Oktober 1903. (2611) 


Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
Einführung von Frachtsätzen für die Beförderung von 
Petroleum, Petroleumbenzin und Paraffin. 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 werden für die Beförderung von 

a) Petroleum, raffiniert, Blauöl, Gasöl (Gasteeröl) und Schmierölen, mineralischen ; 

b) Petroleumbenzin (Benzin aus Erdöl) ; 

c) Paraffin, rohem ; 

d) Paraffin, gereinigtem 
nachstehende Frachtsätze berechnet : 

Von 


Kolin 

Kr a 1 u p 

Pardubitz 

(St. E. G. und ö. N. W. B.) 

(B. E. B.) 

(St. E. G. und ö. N. W. B.) 


nach Pantin 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für jeden 
Frachtbrief und Wagen 
a d 


a 

b 

c 

d 

a 

b 

C | 

d 

a 

b | c | d 




Francs 

Gold für 

1000 kg 


50,80 

52,30 

76,90 

83,00 

50,80 

62,30 

71,40 | 

77,50 

50,80 

52,30 1 80,00 | 86,10 


Das Abladen der unter a, b und c angeführten Artikel hat in Pantin durch den 
Empfänger stattzufinden. 

Die Abfertigung der Sendungen erfolgt auf Grund der reglementarischen Be- 
stimmungen, enthalten im Tarif Teil I, Abteilung A, und auf Grund der Tarifvor- 
schriften, enthalten im Tarif Teil I, Abteilung B des österreichisch-ungarisch-franzö- 
sischen Eisenbahnverbandes. 

Wien, am 12. Oktober 1903. (2612) 

K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Frachtnachlässe für Getreide etc. von Bares. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. De- 
zember 1904 werden für Getreide, Hülsenfrüchte, Mahiprodukte und Mehl aus Getreide 
und Hülsenfrüchten, Malz und Ölsaaten ab Bares nachstehende Frachtnachlässe im 
Rüekvergütungswege gewährt, u. zw. : 


nach 

Nachlaß vom 

Tarif, auf welchen sich das j am 1. Januar 
Zugeständnis bezieht ; 1904 gültigen 

| Frachtsätze 

den im nebenbezeichneten direkten Ta- 
rife enthaltenen Stationen der k. bayer. 
Staatsbahnen (mit Ausnahme jener, welche 
laut Stationsverzeiehnis auf den Seiten 
286 bis einschl. 292 des direkten Tarifes in 
die Gruppen 1, 2, 6 u. 20 der Ein- 
lagerungstabelle eingereiht sind), u. zw. 
gilt der Nachlaß 

sub a) nach Stationen der Strecken: 
Freilassing - Holzkirchen , Rott- 
Rosenheim , Kirchseeon - Rosen- 
heim , Sauerlach - Tölz u. Holz- 
kirchen-Schliersee , ferner nach 
den Stationen der Seitenlinien 
obgenannter Strecken, 
sub b) nach den übrigen Stationen 

österr.-ungar.-bayerischer 
Verbandstarif, Teil HI, 
Heft 2 

a) 

0,20 M. für 
100 kg 

b) 

0,50 M für 
100 kg 

Stationen des direkten Tarifes für den 
süddeutsch - österr. - ungar. Getreide- 
verkehr 

süddeutsch - österr. - ungar. 
Verbandstarif, Teil III, 
Heft 2 

0,40 Ji. fül- 
lt» kg 

der Schweiz und den schweizer. - süd- 
badischen Grenzstationen Basel, Schaff- 
hausen, Singen u. Konstanz 

österr .-ungar.-schweizeri- 
scher Verbaudstarif, Teil HI, 
Heft 2 

50 Cts. für 
100 kg 

Stationen der französischen Ostbahn 

österr.-ungar.-französischer 
Verbandstarif, Teil HI, 
Heft 2 

5 Frcs. pro 
Tonne 
ä 1000 kg 

Lindau 

österr.-ungar.-Lindau- 
vorarlberger Verbandstarif, 
Teil III, Heft 2 

50 Heller für 
100 kg 


Bedingungen: Einhaltung der in den oben angeführten direkten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen. Die Sendungen müssen per Schiff nach Bares gelangt sein 
und ab Bares oder ab jenen Stationen, in denen Einlagerung im Verkehre ab Bares 
zulässig ist, auf Grund der einschlägigen Verbandstarife direkt abgefertigt werden. 
Von der Begünstigung ausgeschlossen sind Sendungen, welche von jassenovac, Brodj 
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Bosna»Brod, Samac, Brcka, Grunja und Gunjaszävapart stamraeji, ferner Sendungen 
nach bayerischen Stationen des österr.-uugar .-bayerischen Verbändsverkehres, welche 
von Essegg provenieren. Die Liquidierung erfolgt gegen Vorlage der auf die rekla- 
mierende Firma lautenden Frachtbriefduplikate und der die bedungene Herkunft nach- 
weisenden Sehiffsdokumente, welche längstens 3 Monate nach Ablauf der Begünstigungs- 
dauer in Vorlage gebracht werden müssen. 

Wien, am 12. Oktober 1903. (2613) 

Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der beteiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Süddeutsch-österreiehisch-russischer 

Grenzverkehr. 

(Einführung des neuen Tarifes 
Teil II, Heft 1.) 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
und, insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 ge- 
langt der neue Tarif Teil II, Heft 1 für 
den Güterverkehr zwischen Süddeutsch- 
land einerseits und Rußland anderseits 
zur Einführung. 

Hierdurch tritt der gleichnamige Tarif 
vom 1. Juni 1899 nebst Nachträgen I 
und II außer Kraft. 

Exemplare des bezüglichen Tarifes sind 
bei den beteiligten Eisenbahnverwaltuu- 
gen um den Preis von 2 Kronen = 1 M. 
70 A erhältlich. 

Wien, am 10. Oktober 1903. (2614) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


3. Verdingungen. 

K. wiirttemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Holzschwellen. 

Die Lieferung folgender Holzschwellen 
ist zu vergeben : 

2 000 Stück forchener Stoßschwellen, 
26 000 „ Forchenschwellen A und 

86 000 „ „ C, 

2000 „ Buchenschwellen A und 

4 000 „ „ C. 

Lieferbedingungen sind bei der Unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht aufgelegt 
und werden auf Verlangen abgegeben. 

Die Angebote smd spätestens bis 
S o n n a b e n d, den 24 Oktober d. J., 
vormittags 11 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
.Lieferung von Holzschwellen“ versehen 
hierher einzureichen; anschließend hieran 
findet die Öffnung der Angebote statt. 

Die Angebotsteller bleiben bis zum 
21. November d. J. an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Heilbronn, 6. Oktober 1903. (2616RM) 

K. Oberbaumateriaiienverwaltung. 


Der Bedarf der Eisenbahndirektions- 
bezirke Kattowitz, Breslau und Posen 
für 1904 an a) Eisenlack und Waterproof- 
firnis ; b) Leinöl, Leinölfirnis und Ter- 
entin (1. Halbjahr); c) Bleiweiß, Zinkweiß, 
leimennige und Bleiglätte; d) Kreide, 
Zinnober, Chromgrün , Ocker , Umbra, 
Kienruß, Spachtelfarbe, Caputmortuum 
und Schieferschwarz soll in öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. Die 
Lieferungsunterlagen können im Zimmer 
Nr 24 des hiesigen Empfangsgebäudes 
eingesehen oder gegen portofreie Ein- 
sendung von je 0,60 M. mit Postanwei- 
sung ohne Abtragsgebühr für jede Gat- 
tung von a bis d von unserem Rechnungs- 
bureau portopflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Proben für die Bleifarben müssen 
3 Wochen vor dem Eröffnungstermin an 
die Werkstätteninspektion b Gleiwitz zur 
Prüfung eingesandt werden, damit der 


Zuschlag auf diese Farben spätestens 
8 Tage nach dem Termin erteilt werden 
kann. Angebote, auf welche die Einsen- 
dung der Proben nicht rechtzeitig erfolgt, 
können nicht berücksichtigt werden. 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind für a und b bis 3 0., für 
d bis 31. Oktober d. J. , vormit- 
tags 10 bezw. 1 0 i Uhr einzureichen, 
die Angebote auf " die Bleifarben bis 
14. November, vormittags 11 Uhr. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer Nr 61 des Verwaltungsgebäudes 
statt. Zuschlagsfrist für die Bleifarben 
bis 22. November, für die übrigen Mate- 
rialien bis 28. bezw. 29. November d. J. 

Kattowitz, den 7. Oktober 1903. (2616) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Eichenschwellen. 

Der Bedarf von 2680 Stück eichenen 
Weichenschwellen verschiedener Sorten 
ist zu vergeben. 

Lieferbedingungen und Sortenverzeich- 
nisse sind bei der Unterzeichneten Stelle 
zur Einsicht aufgelegt und werden auf 
Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 

Sonnabend, den 2 4. Oktober 
1903, abends 6 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Eichenschwellenlieferung“ versehen hier- 
her einzureichen. 

Die Angebotsteller bleiben bis zum 
21. November d. J. an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Heilbronn, 6. Oktober 1903. (2617RM) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Der Bedarf der Direktionen Breslau, 
Kattowitz und Posen für das Etatsjahr 
1904 von etwa 16 300 Stück Borstpinseln 
und Vertreibern aus Dachshaar soll öffent- 
lich vergeben werden. Versiegelte An- 

f ebote mit entsprechender Aufschrift sind 
is zum Verdingungstermin am 7. No- 
vember d. J., vormittags 11 Uhr, 
portofrei an uns einzureichen. Die Liefe- 
rungsunterlagen können im Zimmer Nr 24 
des hiesigen Empfangsgebäudes ein- 
gesehen oder gegen portofreie Einsen- 
dung von 0,60 M. mit Postanweisung ohne 
Abtragsgebühr von unserem Rechnungs- 
bureau portopflichtig bezogen werden 
(keine Briefmarken). Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 61 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. Zuschlagsfrist 
bis 6. Dezember d. J. 

Kattowitz, den 10. Oktober 1903 (2618) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 3 121 700 kg Stab- 
eisen in 26 Losen, 76900 kg Bandeisen in 
3 Losen, 159 600 kg Kesselblechen in 
6 Losen, 1 393 000 kg Eisenblechen in 18 
Losen, 80 700 kg Sprengringeisen in 3 
Losen, 348 800 kg Winkeleisen in 9 Losen, 
222900 kg Formeisen in 7 Losen und 
12 400 kg Lokomotiv - Rauchkammerroh- 
wänden aus Flußeisen in 3 Losen für die 
Direktionsbezirke. Berlin , Magdeburg, 
Halle a/S., Stettin, Danzig, Bromberg und 
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Königsberg i/Pr. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 6. November 
1903, vormittags 10 Uhr, au das 
Rechnungsbureau in Berlin 
W. 36, Schöneberger Ufer 1—4, einzu- 
reichen. Angebotbogen und Bedingungen 
können im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
egen post- und bestellgeld- 
reie Einsendung von 1,60 Ji. 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 10. Dezember 
1903. 

Berlin, den 13. Oktober 1903. (2619) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 

Verkaufsausschreibung von 
alten Eisen- und Stahlwaren. 

Die gefertigte Direktion beabsichtigt, 
die in ihren Materialmagazinen Wien 
(Simmering) und Prag gegenwärtig vor- 
rätigen und bis Ende Dezember 1903 dis- 
ponibel werdenden alten Eisen- und 
Stahl waren im Wege der öffentlichen 
Konkurrenz zu verkaufen. 

Die voraussichtlich im Jahre 1903 zum 
Verkaufe gelangenden beiläufigen Men- 
gen der einzelnen Eisen- und Stahlsorten 
sowie die Verkaufsbedingungen sind aus 
den bezüglichen Offertbehelfen, und zwar 
Offertformularen und Bedingnissen, er- 
sichtlich, welche bei der Direktion (Ma- 
terialwesen) der priv. österr.-ungar. Staats- 
eisenbahngesellschaft in Wien, I Schwar- 
zenbergplatz 3, III. Stock, Tür 25, an 
Wochentagen von 10—12 Uhr vormittags 
behoben bezw. gegen Einsendung des 
Portos bezogen werden können. 

Das mit einer Stempelmarke 1 Kr. 
versehene und in allen seinen Teilen 
vollständig ausgefüllte Offertformular ist 
in dem hierzu bestimmten Kuvert ver- 
siegelt, längstens bis zum 24. Oktober 
1903, 12 Uhr mittags, beim Einrei- 
chungsprotokolle der priv. österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft in Wien, I. 
Schwarzenbergplatz 3 einzubringen. 

Die nicht auf dem obenerwähnten For- 
mulare verfaßten, oder nach dem obigen 
Termin eingebrachten, oder etwa den 
aufgestellten Bedingungen nicht voll- 
kommen entsprechenden Offerte können 
keine Berücksichtigung finden. 

Die Offerenten haben bis inklusive 
16./XI. 1903 im Worte zu bleiben. 

Die Direktion behält sich völlig freie 
Wahl rücksichtiich der eingelangten 
Offerten vor, sie ist sohin berechtigt, be- 
liebige Teilquantitäten einzelnen Offe- 
renten zu überlassen oder auch sämt- 
liche Anbote ohne Angabe von Gründen 
zurückzuweisen. 

Wien, im Oktober 1903. (2620) 

Die Direktion 

der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 

Niederlausitzer Eisenbahn. 

Auf unserer Haltestelle Duben stehen 
10 Stück guterhaltene, zum Kiestransport 
eingerichtete, alte Güterwagen zu 10 t 
Ldgw. (Vollspur) zum Verkauf. 

Schriftliche Angebote sind an die 
Betriebsverwaltung in Lübben L. zu 
richten. (2621) 


HoruuHgugoben von dem Voroin Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Bohriftleitung verantwortlich; Eisenbahndirektions-Pr&sident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


iy. Oktober 1903. 

C.V.‘ , ‘1 AS> ll‘ 1',1'Sl.J.r " tt,-. 
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IlENTILATION 



erzielen Sie am Wirksamsten durch Anwendung unserer 

permanent lflitenden, regensicheren 

Hebel-Dachfenster „Ideal“ 

LUftungserfolg bedeutend grösser 
1 durch parallel. Hub der Rahmen, 
leichteste Bedienung m. übersetztem 
Hebelmecbanisraus ohne besond. Zug- 
vorricht., kein Verrosten od. Versagen. 
Unübertroff. vor all. anderen Systemen. 
Passend für jede Art Bedachung. 



D. R. P. ö angem. 



Ventilation*- und Schornstein- Aufsätze 

D.R.P. 116 291. 

Ständig saug. Wirkung bei jed. Witterung u. Wind- 
richtung durch Anwendung von Innen - Kanälen, 
keine beweglichen Teile, kein Geräusch, kein 
Verschleiss, gleich vorzüglich für Entlüftung und 
Rauchabzug. Verlangen Sie ausführlichen illustr. 
Prospekt von der 

Rothenfelder Blechwarenfabrik A.-G. 

Rothenfelde 13, Hannover. 

Von Behörden vielfach angewandt u. vorgeschrieben. 
Erste Auszeichnungen , Anerkennungen und Atteste. 


[1852] 


iSpecial -Schmierpressen für Lokomotiven. 

| d. rp. Ritter’s Original-Patent-Schmier- DR ' P _. 

w pressen mit 1 , 2, 4, 6 u. 8 Stempeln W 



Emsiempelige 

Schmierpresse. 


für Lokomotiven 
Heissdampfmaschinen etc. 

Auf dem Führerstande sowie 
auch ausserhalb anzubringen, 
da mit Schutzmantel gegen 
0 äussere Einflüsse, sowie mit E 
Dampfheizung versehen. o 
Vollkommenste k 

Schmierpresse, da sicherer und Q 
geräuschloser Betrieb, ein- 
fache Handhabung bei gering- 
stem, auf ein Minimum ein- 
stellbarem Oelverb rauch. 

Seit Jahren eingeführt bei 
deutschen sowie ausländischen 
Staatsbahnen. 


Vierstempel ige Schmierpresse. 


W. Kitter, Maschinenfabrik, Altona (Elbe). 

■' Gegründet 1848. 


1 




HowaldtswerRe Kiel. 

Maschinenbau, Schiffbau, Giesserei und Kesselschmiede. 
Maschinenbau seit 1838. Arbeiterzahl 3000. Eisenschiffbau seit 1865. 

Maschinenteile für Schiffs- und stationäre Dampfmaschinen, als Kurbelwellen, j 
Wejlen, Kolbenstangen, Pleuelstangen aus Tiegel- oder Slemens-Martlnstahl, 
Dampfcylinder in Specialelsen oder Bronze. Zahnräder jeglicher Art und 
Grösse aus Stahl-, Eisen- oder Metallguss. Steven, geschmiedet oder gegossen. 

Sämtlicher Fa^onguss für Lokomotivenfabrikation. 

Dampfkessel aller Art und Grosse. *—> Schmiedestücke für alle Verwendungsarten. 

Sämtliche Telle werden roh, vorgeschroppt oder 
bearbeitet zu billigsten Preisen berechnet. [18141] 

Dampfpumpen nach bewährten Systemen. 



Gutehoffnungshütte, 

Aktienverein für Bergbau u. Hüttenbetrieb 

in Oberhausen 2 (Rhld.) 

fertigt 

in ihren mit den neuesten und voll- 
kommensten Einrichtungen ausgerüs- 
teten Werkstätten alaBesonderhelt 
Achsen und Radreifen aus bestem 
Slemens-Martlnstahl für Loko- 
motiven, Tender nud Wagen 
aller Art, 

Radgerippe (Speichenräder) aus 
bestem Sohwelsselsen für Wa- 
gen aller Art, 

fertige Radsätze für Wagen aller 
Art, sowohl für Voll- als auch 
für Rehen- und Klein-Bahnen. 


Aktien-Qesellschaft 
für Glasindustrie 

vorm. Frledr. Siemens, Dresden 

empfiehlt 

Signalscheiben 

aus 

Drahtglas. 


Boecker& Co., Schalke 



Signaldrahtseile, Signaldrähte, 
Telephon- und Telegraphendraht, 
Schienennägel für Feld- und Gruben- 
bahnen, verzinkt. 4 eck. Drahtgeflecht, 
Stacheldraht, Einfriedigungsdraht. 
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Zeitung des Vereins Deutscher Elsenbahnverwaltungen 1903. 


17. Oktober 194B- 


von 

.«A350.- 


. Harmoniums « 

1 Garantie. Piano« una Harmon. zu 

Abin * der i 
* Miete. lllnstr.Kataloge gratls-frko. * 

Wllh. Rudolph, Glessen. 


Leipziger & Co. 

Welchen- und Wagenbau - Anstalt 
Köln a. Rh., Dortmund, Frankfurt a. M. 



Alleinige FabriKanten der 
Petent -Kugel - Rollenlager. 

Zugkrafterg£arnj8 60°/o. 

Ausführung normalspurlger An- 
schlussgleise. [18181 


Musik-Instrumente 

Tauft man am un b 

fciUlgftcn nur direkt üon bec 



* s 

u. -3 


ntufirinftrumcnUn^abrir/. 

Hermann Diilling jr. 

marrttcufir^ctt t. f>, J\l 511 . 
ftataloge umfonft unb portofrei. gjracfjtboll 
tfluftrlrtc ftatafoge Über meine borjüglidjen 
£iei)(jarmonifa8 rooHe mau estra berlangeru 


Bedag mm Julius Springer iu Berlin B. 


©oebcu cvfdjlctr. 

betrieb unb Ucrltelfr 

ber 

ItteulUfritru $taatöbalj»rn. 

Zweiter Teil. 


|Icv Ionen- nnir (ijütmterhcljr 

hex vexeintyten 

ümißtfdfrtt unb gjrfli tfrlj^u gttantebnljnrn- 

€in fjanbbud? für Bebten unb Beamte 

bon 

UlUlielm ®mtcr, 

'JJvüfcffov an bev :£edmifd)en £>od)frf)u(c ju ^Berlin unb MihiigL ^veufeifeijem (Stfenbatin'iBau» u, ©ctricbß-ftntyeftor. 
SHit 40 Sl&OilbuiiflCit im £c;rt unb auf 3 farbigen tafeln. 

^niifltcipfiortspteis bis 1 . Bouember 1903 : 


2Jf. 12,— ; In Sciutuanb getmubcu SW. 1 .1,20- 
(©piilcrer 3.terfauf8pici8 5D(. Iß,— ; in fiettihmnb gctmnbeu S)Jt. 17,50.) 

®nö burlicgcnbc Söucl) ift, unbefrfjabet feines! inneren IVifammenCjaiißeu mit bem : 
friitjer erfdjienenen elften Seil, ber t)ornel)mllrf) bte Söetrieböbevljnltntffe Oeljanbette, alb , 
fett) ft Au big cd Stöert jit betrachten, ittie bieg aucl) ber Sittel jum Sltuöbruct bringt. @8 : 
inirb barin ber gefamte Sperfonen= unb ®ütcruerfel)r ber bereinigten Sfireiigifcljcn unb 
■Deffifrljcn ©iaotbbatjnen einfctflicftfiri) ber Snrifc, beb ©tati?=, Staffen» unb i)tca)nunflS» 
luefeusö (unter befünberer ®erürtficl)tlgung ber SöeljanMung ber Stiertetjrgcinimljincn) unb 
ber ©tnttftit' iu einer bibtjer nicht hagetbcfcnen SBollftiinbigEeit unb Ülbruubung bcljanbclt. . 

Huaftihrlicher profpeht liegt diefer JHurmner bei. 


Abziehbilder auf Waggons 

Klassen - Bezeichnungen, Zahlen, Wappen, Schriften. [1496] 

Abzlehbllder-Fabrlk Carl Schimpf, Nürnberg. 


Karlsruher Werkzeugmaschinenfabrik 



Kombinierte Spozial-DrelibanK für Bulleratangon und Buiferteller D. R.-G.-M. 

LolstungBi'tthigheit pro Tag ca. 20 komplotto Puffer. [1972 Ul 


vorm. Gschwindt&Co., A.-G.,; 
Karlsruhe, Baden 1 

ge gründet 1862 gogründet 1862 ; 

liofort in sauberstor Ausführung und 
modernster Konstruktion: 

Drehbänke, Hobelmaschinen, Stoss- 
maschinen, Horizontal-, Vertikal- u. 
Radial-Bohrmaschinen, Fräsmaschi- ■ 
nen, Revolverdrehbänke etc. 

Radsatzdrehbänke Schablone arbeitend. 

Gangbare Dimensionensofortod. schnell lieferbar.. 

Spezialmaschinell für 

Eiaenbahnwerkstätten. 

Komplette Werkstatt- Einrichtungen für 
Voll- u. Kleinbahnen, sowie für Elektr. Bahnen. ' 

Beste Referengen über ausgeführte Maschinen, 


Hierzu eine Beilage der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N, 


Verlauf von Julius Springer in Merlin N. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


